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Prologo 



u 



ma nacao precisa de herois! E quando nao os tern, fabrica-se. Mas, o que significa 
"heroi"? 



Na mitologia, heroi era um mestico, filho de uma divindade com um ser humano. Ou, um 
semi-deus. Poderia tambem ser um humano que foi divinizado apos a morte, tornando-se 
tambem um deus ou semi-deus. 

Em nossa cultura, pode ser um individuo notabilizado por seus feitos guerreiros, sua 
coragem, tenacidade, abnegacao, magnanimidade, ou que arrisca a vida pelo dever ou em 
beneficio de outrem, entre outras, ou ainda alguem que desperta enorme admiracao. 

A TV busca desesperadamente herois, para alavancar sua audiencia. E os fabrica de forma 
inconseqiiente, utilizando-se de superlativos e exageros (indevidos) tais como 
impressionante, fantdstico, tremendo, grande, imenso, fortissimo, fabuloso, sinistro, 
terrivel, etc. Todo bombeiro que trabalha em um salvamento ou incendio, logo e elevado 
pela TV a categoria de heroi. Os esportistas, idem. Ate cachorros sao chamados de herois. 

Os paises tambem tern seu "panteao" de herois. O Brasil possui 10 pessoas nesse "panteao". 
Panteao vem do grego "pantheon", um templo que era dedicado a todos os deuses. A 
demagogia entra em cena quando se coloca entre pessoas ilustres, Zumbi, personagem que 
nao existiu, pois Zumbi era o titulo dado a TODOS os lideres do quilombo. Outra aberracao 
e Chico Mendes, cuja biografia escrita por comunistas canoniza um seringueiro vagabundo, 
sem expressao e sem historia, mas que virou heroi pela propaganda comunista. Outras 
"falsificacoes" sao Tiradentes, Santos Dumont e D. Pedro I. A verdade e que o panteao 
brasileiro esta composto quase que exclusivamente de "herois genericos." 

Ja tratamos anteriormente da manipulacao da historia de Tiradentes. Agora e a vez de 
Santos Dumont. E um caso do endeusamento brasileiro de alguem cuja vida nao foi muito 
exemplar e que teve a sorte de se aproveitar da polemica entre a Franca e Estados Unidos. A 
Franca, que estava perdendo sua hegemonia de potencia mundial para a nova nacao 
americana, aproveitava qualquer ocasiao para tentar ganhar e mostrar que ainda era o centro 
do mundo. 

Essa e a verdadeira historia do nascimento do aeroplano, de conhecimento de qualquer 
crianca em todo o mundo, sendo escondida no Brasil, impressionando os estrangeiros que 
nao entendem como uma farsa pode ser transformada em proeza acreditada por milhoes de 
pessoas de boa fe. Eis a historia do aviao, a realidade e Santos Dumont, que o jornal New 
York Times chama, entre outros epitetos menos enaltecedores, de "cloud hunter" - cagador 
de nuvens. . 

Luis Valentin 
18/03/2009 
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Capitulo 1 
O Aeroplano Moderno 



Os avioes do tipo aeroplano sao denominados monoplanos quando possuem apenas 
urn jogo de asas. Os que possuem 2 jogos de asas sao chamados de biplanos, e 
assim por diante, pois ja existiram tambem triplanos, quadriplanos, etc. O biplano 
foi preferido nos primordios da aviacao por poder levantar mais peso com suas asas 
adicionais, uma vez que os motores eram pesados e pouco potentes. O biplano, em teoria, 
pode levar mais 20% de carga que um monoplano do mesmo tipo. O aeroplano moderno 
mais utilizado e o monoplano. Com o surgimento de motores modernos, com alta potencia e 
depois, os motores a jato, a utilidade de mais um par de asas perdeu seu efeito. Assim, hoje 
em dia, somente se usam biplanos para acrobacias e servicos pequenos. 



A explicacao a seguir e sucinta, nao pretende ser tecnica, tendo sua finalidade principal 
oferecer as pessoas comuns uma nocao do funcionamento do aeroplano. Na fig.l vemos as 
partes principals de uma aeronave moderna, no caso, um monoplano. 



Aero nave 



Estabilizador vertical 
(cauda vertical) 

Estabilizador horizontal 
(cauda horizontal) 




Fuselagem 



Ber^o do 
motor 



Asa 
esquerda 



For^as agindo na 
aeronave em voo 



Ascendente 




Na figura 2 vemos as forcas que 
agem na aeronave durante o voo. O 
empuxo e fornecido pelo motor e 
leva o aparelho para frente. O peso e 
a forca que "puxa" o aparelho para 
baixo. O arras to e a forca que age 
contra o empuxo. Quanto maior a 
aeronave maior seu arrasto e mais 
potente deve ser seu motor. A forca 
ascendente e a que levanta o aviao. 
Sem ela, o aparelho nao sai da terra. 
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Aeronave 

f}g-3 



Fundo do 
Perfil / 




Perfil da 



Piano Perpendicular 
a asa 



Direcao do 
do ar 



Na figura 3, vemos o perfil da asa, com 
seu desenho aerodinamico que permite que 
o aparelho levante voo. 
Foram as forcas que atuam nesse tipo de 
perfil que Sir Cayley descobriu e estudou, 
permitindo assim que se conhecessem suas 
conseqiiencias na dinamica do voo. Sem 
esse conhecimento, nao e possivel voar. 
Portanto, com toda razao, ele e 
considerado um dos "pais da aviacao". 



Perfil de asa 

Si i 




Na figura 4, esta o esquema de como o ar 
passa pelo perfil da asa, com esse tipo de 
formato. O ar, na parte de cima, tern menor 
velocidade do que o ar de baixo, pois o ar na 
parte superior necessita percorrer um caminho mais longo que o ar na parte inferior, 
formando assim um vacuo na parte de cima. A pressao do ar, entao, sendo maior na parte de 
baixo, empurra a asa para cima. Portanto, e a velocidade que o motor aplica no aparelho que 
determina a velocidade do ar na asa. Ao decolar, o aviao precisa percorrer um determinado 
espaco de terreno ate ganhar a velocidade adequada para que a forca de ascensao possa 
surgir nas asas. 

Na figura 5, vemos as partes de um aviao comum. 



Aeronave 

fi S- 5 Asa 



Aileron 



Motor 



Estabilizador 
horizontal 




Leme 

de 
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cockpit 



Leme 
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Trem de atemsagem do nariz principal 
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Uma aeronave, se deslocando para frente, no sentido do eixo x da figura 6 pode se 
movimentar, ainda, em torno de 3 eixos. Pode subir e descer, com movimento em torno do 
eixo y, efetuando uma INCLINA^AO; pode voar em torno do eixo x, para ficar de cabeca 
para baixo, por exemplo, efetuando um GIRO e pode mudar a direcao se movimentando em 
torno do eixo z, efetuando um deslocamento LATERAL. 



Dire^o 



Estabilizador 
Vertical 




Aeronave 

fig.6 



Os elementos principais de controle da aeronave durante o voo sao: 

• Aileron - Palavra francesa que significa "pequena asa". Sao montados nas pontas 
das asas e funcionam simultaneamente em sentidos opostos. Quando o de um lado 
sobe, o do outro lado desce. E acionado com as maos por um dispositivo chamado 
manche ou por um joystick. Sao eles que permitem que o aparelho gire e possa ficar 
de cabeca para baixo. Sao eles tambem que compensam forcas para impedir que o 
aparelho faca tal giro quando nao se deseja isso. Essa foi a principal invencao dos 
Wright 

• Elevador, ou profundor, ou leme de profundidade - Esta montado na cauda 
horizontal (estabilizador horizontal) e serve para inclinar o aparelho, fazendo seu 
bico apontar para cima ou para baixo. Ou seja, subir e descer. Geralmente e acionado 
manualmente, puxando-se o manche para tras (sobe) e empurrando-se para frente 
(desce). Os trim tab, (compensador horizontal) sao montados no elevador para 
automatizar seu posicionamento. 



Leme de direcao, ou leme - Esta montado na cauda vertical (estabilizador vertical) e 
serve para guiar o aparelho. Ao se acionar esse leme, faz-se o bico do aparelho mudar 
sua direcao, indo para esquerda ou direita. E acionado por pedais. 
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Na figura 7, vemos os efeitos desses controles na aeronave. 



Menor 
Aileron empuxo 
para 
cima 



Aeronave 

fig.7 



Maiar 
empuxo 



Direcao 




Aileron 



para 
baixo 




Elevador 
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cima 



Forca para 
baixo 




Forca 
lateral 



Leme para 
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Os flaps e os slats sao denominados elementos hiper- 

sustentadores do aparelho, ou seja, que ajudam na 

sustentacao do aparelho no ar. 

Ao lado, vemos os slats, que ficam NA FRENTE da 

asa. Os flaps ficam na parte de tras das asas. O tamanho 

da asa influi na sustentacao, e quanto maior, melhor. 

Para aumentar a area das asas, foram criados os slats e 

os flaps. 

Porem, asas grandes aumentam o arrasto. Assim, 

criaram-se os slats, que sao recolhidos na asa. Quando 

se necessita maior sustentacao (no pouso e decolagem) 

abrem-se os slats. Durante o voo, sao recolhidos para 

diminuir o arrasto. 

Geralmente os slats sao usados somente em grandes 

aeronaves. 




& 



Na foto ao lado vemos um Junker D-l 
alemao, da primeira guerra mundial. 

Notar os ailerons. O da esquerda esta 
levantado e o da direita, abaixado. O leme 
esta voltado para a direita e o profundor 
esta abaixado. Este aparelho nao possuia 
flaps, nem trim tabs. 



O Cagador de Nuvens 



Capitulo 2 
O Principio 



Avontade de voar nasceu com o homem. A mitologia narra a historia do inventor 
Dedalo e de seu filho Icaro. Dedalo, palavra grega que significa "perito artesao", 
era considerado o patrono de todas as construcoes e artes manuais. A ele, em Atica, 
eram dadas as honras de ter sido o primeiro artista que representou a figura humana de olhos 
abertos e membros em movimento. Era tambem considerado o pai dos arquitetos e inventor 
de ferramentas, como o machado e o esquadro. Seu assistente era seu sobrinho, filho de sua 
irma, e foi o inventor da serra, do torno giratorio e de outras ferramentas. Entao, em breve, o 
discipulo o sobrepujou em rapidez e qualidade. Com despeito, Dedalo o atirou da Acropole, 
mas foi flagrado enterrando o corpo. Assim foi condenado ao desterro em Creta. 

Em Creta, construiu o labirinto de Cnossos para o rei Minos abrigar o Minotauro. Dedalo e 
seu filho Icaro, deram a Ariadne o fio para que pudesse escapar do labirinto. Isso enfureceu 
o rei, que os condenou a viver no labirinto. Dedalo constroi entao asas com penas de cera e 
com elas, juntamente com Icaro, consegue escapar do labirinto voando. Icaro, porem, jovem 
e curioso, voa cada vez mais alto e se aproxima demais do sol que derrete a cera, o que 
provoca sua queda no mar, onde morre afogado. 

Fora da mitologia, Aristoteles e Galiano estudaram o problema do voo. Essa questao 
sempre ocupou a mente de determinadas pessoas em todo mundo. Com o passar dos 
seculos, matematicos, fisicos e artistas, sempre perseguiram o objetivo de voar. Existem 
relates milenares, tradicoes orais, de pessoas sendo levadas para o ceu em carruagens que 
voam, ou na China, em dragoes voadores. 

Outras tentativas de voar foram feitas por imperadores chineses, faraos do Egito e sabios da 
Grecia antiga. No tempo do imperador Nero, de Roma, um magico chamado Simao, divertia 
as pessoas apresentando shows onde voava. Quebrou o pescoco num deles e morreu. Na 
idade media, foram varios os que tentaram voar. 

Um monge ingles, Oliver of Malmesbury (Oliver ou Elmer) no ano de 1.010, construiu uma 
especie de planador e se atirou de uma torre da abadia de Abbey, voando por cerca de 1 80 
metros e aterrissando de modo violento, quebrando as duas pernas. 

No final do seculo XIV existem relatos que o matematico italiano Giovanni Dante, fez 
alguns voos com uma especie de planador, na cidade de Perugia. 

Leonardo da Vinci deixou varios projetos, com cerca de 400 desenhos, impossiveis de 
serem concretizados, mas prevendo o helicoptero, o para-quedas e o planador. 

No mesmo seculo XVI, Bate, Guidotti, Burattini e Allard fracassaram em suas tentativas de 
voar. 
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Em meados do seculo XVII o bispo de Chester, 
Inglaterra, John Wilkins, concluiu que, ja que 
o ar da atmosfera superior era menos denso que 
o ar das camadas mais baixas da atmosfera, 
um recipiente que contivesse ar da alta 
atmosfera flutuaria perto do solo. 

Em 1673, em Mans, na Franca, Besnier 
tambem fez suas tentativas. Igualmente o 
italiano Giovanni Alfonso Borelli. Foi ele o 
autor do livro "De Moto AnimaliunT (Do 
Movimento dos Animais) mostrando que a 
estrutura muscular humana era inadequada 
para voar. Mostrou ainda como as asas dos 
passaros eram projetadas para o voo e como 
funcionavam. 



Monumento a Gusmao em Santos, SP 



1600 a 1700 

Em 1685 nascia em Santos, (estado de Sao paulo, Brasil), Bartolomeu Lourengo de 
Gusmao. Apos os estudos secundarios, embarcou para a metropole portuguesa e 
matriculou-se na Universidade de Coimbra, onde desenvolveu seus estudos de Fisica e 
Matematica. Na Espanha se ordenou padre jesuita. 

1700 - 1750 

Em 1709, fez uma peticao de privilegio sobre a sua "maquina de voar" para o Rei D. Joao 
V, sendo que o alvara lhe foi concedido em 19 de abril de 1709, no Palacio da Corte 
Portuguesa, diante de D. Joao V, da Rainha, do Nuncio Apostolico, Cardeal Conti (o futuro 
papa Inocencio XIII), do corpo diplomatico e demais membros da corte. 




Nesse dia, Gusmao fez elevar-se a cerca 
de 4 metros de altura um pequeno balao 
de papel pardo grosso, cheio de ar quente, 
produzido por fogo contido numa tigela 
de barro. 

Com receio de que as cortinas do palacio 
se incendiassem, dois criados destrufram 
o balao, mas a experiencia, coroada de 
exito e que havia impressionado muito a 
Coroa, ja estava registrada na historia. 
Esse evento esta bem documentado, 
existindo inclusive uma carta da Rainha a 
sua irma narrando este episodio. 



Gusmao na Corte com seu balao 
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Representagao da "Passarola' 



Outro invento que foi batizado pelo povo 
de "Passarola", que tambem apelidou 
Gusmao de "Padre Voador", segundo 
estudiosos, presumidamente era uma nave 
que, atraves de um sistema, talvez 
magnetico, anulava a gravidade e 
elevava-se nos ares. Porem os jesuftas e 
a inquisi^ao viram nele e em suas 
pesquisas uma obra demoniaca e 
destruiram todo seu trabalho, o 
perseguiram e o prenderam. 



Gusmao construiu um sistema de recalque de agua para o seminario, um sistema de 
bombeamento de agua para barcos e, na Holanda, existe o projeto de lentes para assar carne 
ao sol, atribuido a ele. Escreveu diversas obras, entre elas, o tratado sobre baloes, maquinas 
para fazer ar quente para baloes e inumeros sermoes. As experiencias de Gusmao 
prosseguiram com baloes de maior tamanho. Embora nao existam provas decisivas sobre 
isso, consta que um seu balao, enorme, foi lancado na praca de armas do Castelo de Sao 
Jorge e caiu depois de percorrer um quilometro. Morreu em Toledo, Espanha, em 19 de 
novembro de 1724, escondido, indigente e com nome falso. 

Em 1742, ha registro de tentativas de voar feitas pelo Marques de Bacqueville, no rio Sena 
em Paris. 

1750 - 1800 




Em 1766, Henry Cavendish, descobre uma 
substantia que ele denominou "ar infiamavel" - o 
hidrogenio - e provou como ele era muito mais 
leve que o ar atmosferico. 

Em 1774, o ingles Joseph Priestley escreveu 
"Experimentos e Observacoes com diferentes tipos 
de ar" obra que inspirou os franceses Montgolfier 
- fabricantes de papel - a fazerem experiencias 
com baloes de papel. 

Quase 60 anos depois de Gusmao, em 1783, os 
irmaos Montgolfier {Joseph Michel e Jacques 
Etienne) conseguiram levantar um balao a ar 
quente. Isso aconteceu em Annonay, Franca, em 
05/06/1783. 



Balao de Montgolfier 
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Em 27 de agosto de 1794, ajudaram o fisico, quimico e professor Jacques Alexandre Cesar 
Charles a lancar o balao de hidrogenio, "Globe", que se elevou no campo de Marte, em 
Paris. Foi o primeiro voo de um balao de hidrogenio. 

Charles descobriu a relacao entre temperatura e volume dos gases, a famosa lei de Gay- 
Lussac ou Lei de Charles. 

Em 21/11/1783, depois de diversas experiencias, fizeram o primeiro voo tripulado em balao 
de ar quente, na cidade de Annonay. Subiram ao ar, o professor de ciencias, Jean Frangois 
Pilatre de Roziers e Frangois Laurent, o marques de Arlandes, oficial de artilharia do 
exercito frances. Roziers e o Laurent foram os primeiros homens a se elevarem nos 
ceus e realizarem um voo, que percorreu cerca de 8 km sobre a cidade de Paris. 

Depois desse feito, os aerostatos (do grego aer= ar e statos=que se mantem) foram se 
aperfeicoando, por obra de pessoas como os franceses Blanchard e Resnier de Goue, do 
suico Degen e do alemao Berlinger, e foram utilizados como armas de guerra, pela primeira 
vez, na batalha de Fleurus em 1794, depois na Guerra Franco- Alema (1870-1871). 

Em 19 de Janeiro de 1784, os Montgolfier fizeram nova ascensao, na cidade de Lyon. 

O dia 24 de Janeiro de 1784, e a data que pode ser indicada como aquela que marca o initio 
da historia da avia^ao. Neste dia, na Academia da Paris, Brisson, um de seus membros, 
fez uma conferencia diante daquela Sociedade, demonstrando os metodos a serem usados 
para impulsionar as aeronaves. Ele determinou que os baloes deviam ser cilindricos com as 
pontas conicas, numa proporcao de um quinto entre o diametro e o comprimento. Fez um 
estudo, ainda, das diversas correntes de ar da atmosfera. 

Em 4 de junho de 1784, uma cantora de opera francesa, Mme. Thible, foi a primeira 
mulher a voar em um balao. 

Em 15 de setembro de 1784, Vicenzo Lunardi, um italiano, foi o primeiro a voar na 
Inglaterra. Em um balao cheio de hidrogenio, fez o percurso de Londres para Ware, em 
Hertfordshire. 

Em 30 de novembro desse mesmo ano, Jean Blanchard e um americano, Dr. John Jeffries, 
fizeram uma ascensao de balao em Londres. Em 7 de Janeiro de 1785, fizeram um voo no 
Canal da Mancha. 

Pilatre de Roziers e Romain morrem em 1785, quando seu balao de ar quente se incendiou 
ao tentarem atravessar o canal da Mancha. 

Em 9 de Janeiro de 1793, Blanchard e o primeiro a voar em um balao na America, indo de 
Philadelphia a Gloucester, New Jersey. 

Em junho de 1794, Jean Marie Coutelle, fez o primeiro uso militar para um balao, fazendo 
um voo de observacao de 4 horas, na Batalha de Fleurus. 



& 
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Capitulo 3 
Os Pioneiros 



N 



esse ponto vamos abordar algumas personalidades que tiveram papel destacado, por 
terem contribuido, de algum modo, para a construcao do aviao moderno. Sao eles: 



Sir George Cayley, na Inglaterra; 

Ader, Du Temple, Penaud, Bleriot, Farman e os irmaos Voisin, na Franca; 

Chanute, Langley, Curtiss e Weisskopf (Whitehead) - sem falar nos Wright 

Estados Unidos; 

Lawrence Hargrave, na Australia; 

Otto Lilienthal e Weisskopf na Alemanha; 

Preston Watson na Escocia; 

Richard William Pearse na Nova Zelandia 



nos 



Sir George Cayley (1773-1857) 




George Cayley nasceu na Inglaterra em 1773. Foi 
um estudioso e pioneiro no campo dos aeroplanos. 
Deve-se a ele a mais importante descoberta no voo 
de tais aparelhos, que foi a identificacao das quatro 
forcas que atuam no aparelho em voo: o peso, o 
empuxo, a sustentacao e o arrasto. Foi ele quern 
primeiro projetou o perfil de asa no qual a forca de 
sustentacao age, mantendo o aparelho no ar. Foi 
tambem o primeiro quern construiu um planador 
que sustentasse um ser humano. 
Todos esses elementos vitais num moderno 
aeroplano foram demonstrados em termos tecnicos 
por Cayley. Antes dele, os pesquisadores 
pensavam que o sistema de propulsao gerava 
impulsao e sustentacao simultaneamente, como 
faziam os passaros. 



Sir George Cayley 



Entao construiam seus aparelhos para bater asas (chamados de ornitopteros) para imitar as 
aves. Cayley foi o primeiro a perceber que o sistema de propulsao gerava a impulsao, mas 
as asas deveriam ter uma forma especial para gerar sustentacao. Cayley foi o primeiro 
pesquisador a aplicar metodos de pesquisa e ferramentas cientificas e de engenharia na 
solucao dos problemas do voo. 
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Cayley comecou suas experiencias com modelos em escala e mantinha anotacoes 
meticulosas de tudo que fazia. Uma de suas primeiras experiencias foi desenvolver um 
modelo de helicoptero, que tinha sido criado no seculo XIV e fora desenvolvido em 1784 
pelos franceses Launoy e Bienvenu. Nesse projeto ficou demonstrado por Cayley como 
funcionam as helices. Entusiasmado, tentou construir um motor para as helices, mas nao 
teve sucesso. Desapontado, voltou suas atencoes para os ornitopteros. 

Em 1799, Cayley projetou uma configuracao do que seria o moderno aeroplano e gravou 
seu projeto em um disco de prata. Num lado mostra as forcas que existem no voo e no 
outro, como essas forcas agem. 

Um seculo antes dos Wright, Cayley estabeleceu os principios basicos e a configuracao de 
um aeroplano moderno completo, com asas fixas, fuselagem e cauda com elevadores e 
leme. 

Em 1804, observando que as aves planavam por longas distancias simplesmente torsionando 
suas asas, deduziu que as maquinas com asas fixas voariam simplesmente se fossem 
arqueadas. Comecou sua pesquisa nisso e descobriu o aerofolio. 

Passou entao a construir varios planadores, adquirindo cada vez mais experiencia com eles. 
Descobriu como o arqueamento das asas proporcionava sustentacao, o movimento do centro 
de pressao, a estabilidade longitudinal e o uso dos lemes e o efeito das correntes de ar sobre 
os perfis das asas. 

Em 1809 publicou seus trabalhos num artigo chamado "On Aerial Navigation" onde 
resumia todas as suas descobertas no estudo da aerodinamica. 

Prosseguiu em suas experiencias, ate que em 1849 fez voar um planador com um filho de 10 
anos de um de seus empregados. Esse foi o primeiro voo de um humano em um 
planador. 

Em 1853, ele colocou seu cocheiro em um triplano e o elevou aos ceus. O voo foi em 
Brompton Dale, na Inglaterra e teve um percurso de 275 metros. Este foi o primeiro voo 
registrado de um adulto em uma aeronave. 

Em sua longa carreira, Cayley pesquisou e descobriu as solucoes para os problemas basicos 
do voo. Entre esses, as taxas de sustentacao de uma determinada area da asa, a 
determinacao do centro de pressao das asas, a importancia dos perfis de asas para a atuacao 
do fluxo de ar; descobriu que uma cauda era essencial para a estabilidade e controle; o 
conceito de uma aeronave estruturada com asas duplas, como os passaros; o conceito de um 
trem de pouso com rodas e a necessidade de um motor potente e leve. Ele previu, 
corretamente que nao se conseguiria voar ate que fosse inventado um motor desse tipo para 
fornecer a necessaria impulsao e sustentacao. 

Diante disso, alguem duvida quern seja o verdadeiro "pai da aviacao"? 
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Clement Ader (1841-1926) 




Clement Ader nasceu na Franca em 1841 e era engenheiro 
e inventor. Entre suas invencoes se destacam o microfone e 
alto falantes, sendo os precursores do telefone. Em 1871 
construiu urn balao. 

Em 1890 construiu uma maquina movida a vapor que 
denominou "Eole". Em 9 de outubro de 1890, na 
propriedade de um amigo voou por cerca de 50 metros com 
ela, para se arrebentar no chao. Esse curto pulo foi a 
primeira prova que um aparelho poderia se elevar no 
ar com seu proprio sistema de propulsao. 
Porem nao existem provas desse feito, apesar do Ministro 
da Guerra frances ter liberado fundos para que Ader 
prosseguisse com seus experimentos. 



Clement Ader 



Entre 1894 e 1897 Ader construiu tres outros aparelhos que chamou de "avion". Em 14 de 
outubro, fez uma demonstracao para as autoridades militares francesas em Satory, quando 
voou por cerca de 300 metros para depois, novamente se arrebentar no chao. Essa alegacao 
e desmentida pelos relatorios oficiais, que dizem que o Avion III nao saiu do solo. 
Tambem dessa vez nao ha como provar o fato, porem os franceses incluem Ader no panteao 
dos "precursores da aviacao" 

Felix Du Temple (1823-1890) 

Oficial da marinha francesa, Du Temple, em 1857, construiu um aeroplano que fez o 
primeiro voo movido a motor na historia. Com um motor a corda, seu aparelho decolou, 
planou e pousou de forma satisfatoria. Em 1858, colocou no aparelho um motor a vapor e 
patenteou seu invento. Em 1874, com um piloto a bordo decolou e pousou depois de alguns 
instantes. Foi o primeiro voo de uma pessoa numa aeronave com motor. 

Alphonse Penaud (1850-1880) 




Alphonse Penaud nasceu na Franca em 1850 e era de 
uma famflia que tinha tradicao na marinha, porem sua 
saude era precaria, impedindo assim seu acesso a carreira 
naval. Entao ele se devotou a aeronautica. Em 1870 
inventou o "motor a torcao" com elasticos de borracha, 
que se tornaram padrao para movimentar aeromodelos 
desde entao. Nesse mesmo ano desenvolveu um 
helicoptero com helices giratorias - um modelo - que 
realmente voava. 

Em 1871 construiu o "planaphore", um modelo acionado 
por motor a elasticos. 



Alphonse Penaud 
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Foi o primeiro aeroplano da historia a possuir simultaneamente estabilidade longitudinal e 
lateral. Penaud calculou corretamente a posicao e o angulo da cauda bem como o angulo 
diedral das asas. Em 18 de abril de 1878 esse modelo espantou os membros da Societe 
Frangaise de Navigation Aerienne, ao voar 40 metros em 11 segundos. As demonstrates 
se repetiram incansavelmente e o aparelho sempre apresentou otimo desempenho 

Penaud pesquisou muito e foi o responsavel pela publicacao, na Franca, dos trabalhos de Sir 

Cayley, que ate entao nao eram divulgados e estavam esquecidos, mesmo na Inglaterra. De 

1872 a 1875 publicou numerosos tratados, entre outros, sobre as leis que regem o voo 

planado e a resistencia do ar. Foi Penaud que estudou a fundo tres problemas basicos da 

aviacao: a resistencia do ar, o arrasto e a leveza do motor. 

Em 1875 a Academia de Ciencias da Franca deu-lhe um premio por seus brilhantes 

trabalhos. 



Em 1876, juntamente com um mecanico, Paul Gauchot, projetou e patenteou uma aeronave 
completa, um monoplano anfibio, apresentando pontos de extrema sofisticacao, tais como 
helices duplas com giro inverso, trem de pouso retratil, cabine com para-brisa, controles de 
leme e elevador centralizados e acionados eletricamente, controle de rotacao das helices, 
indicador da pressao do ar sobre as asas e mais uma grande quantidade de equipamentos que 
somente se encontram hoje em avioes modernos. 



Penaud nao tinha tino comercial e precisa urgentemente de financiamento para suas 
experiencias. Essas preocupacoes comecaram a abalar sua saude mental e ele comecou a 
apresentar sintomas psiquicos inquietantes. Brigou com a Societe Aeronautique e sofreu um 
grande impacto emocional quando pediu ajuda financeira a Giffard e este negou. Henri 
Giffard era um inventor frances, bastante rico e famoso por ter sido o primeiro a realizar um 
voo de dirigivel sobre Paris, em 1852. 



Transtornado, Penaud chegou a casa, construiu um pequeno caixao de madeira, juntou todos 
os seus trabalhos colocou dentro dele e o despachou para a casa de Giffard. Em seguida, se 
suicidou. O que Penaud nao sabia era que Giffard tambem sofria problemas de depressao e, 
dois anos depois, em 1882, tambem se suicidou. 



Penaud ficou famoso por seus trabalhos denotando uma inteligencia brilhante e uma 
surpreendente visao do futuro. Atualmente, qualquer livro sobre historia da aviacao, 
obrigatoriamente traz a referencias a ele, em quase todos os capitulos. 



Em 1874, o bispo Milton Wright, comprou o helicoptero de brinquedo inventado por 
Penaud e deu de presente aos seus dois filhos, Wilbur e Orville, que tiveram sua atencao 
voltada para aquele intrigante aparelho que voava e resolveram estudar para compreende-lo. 
Nesse momento, Penaud mudou o curso da historia. 
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Os irmaos Voisin 



Gabriel Voisin (1880-1973) 
Charles Voisin (1882-1912) 




Em 1893, os irmaos depois de lerem sobre 
as vantagens de uma carreira naval, tentaram 
se engajar na marinha espanhola. Gabriel 
tinha 13 anos e Charles 11. 

Ficaram 3 dias em Valenca e foram 
despachados de volta a Franca. 

Em 1895, Gabriel entra na Escola de Belas 
Artes. Para se manter, trabalha com o 
arquiteto Mr. Burel. 



Gabriel (esq) e Charles Voisin - 1906 



Em 1898 resolvem abrir uma oficina para construcao de barcos a vela. Mas como nao havia 
madeira disponivel resolveram fabricar urn barco de ago. Somente com a ajuda de Mr. 
Wilbert, um engenheiro, e que puderam realizar o projeto e construir um barco com sucesso. 

Em 1899, recuperam um velha caldeira e constroem um barco a vapor. Nessa epoca, os 

trabalhos de Hargrave estao sendo publicados nos jornais na Franca e eles decidem construir 

uma pipa com box-kites. Ja no segundo modelo conseguem levantar um peso de 10 kg sob 

a acao de um vento moderado. 

Certa vez estao fazendo uma experiencia quando comeca a chover e a pipa fica molhada. 

Com ela, mesmo molhada, conseguem elevar Gabriel. Outro dia, com a mesma pipa, seca, 

nao mais conseguem elevar Gabriel. Charles entao molha a pipa, que fica encharcada e 

entao conseguem elevar Gabriel com facilidade. Desde entao passaram a envernizar o tecido 

da pipa e depois, substituiram o tecido por acetato de celulose. 

Ainda nesse ano, Gabriel comprou um triciclo movido a petroleo. Depois, gastou tres 

semanas construindo um carro. 

Depois, voltam a Paris onde Gabriel se matricula no curso de arquitetura no Liceu de Belas 

Artes e Charles entra na escola de hidrografia de Boulogne. 

Em 1900, Gabriel entra em contato com Ader e pode trocar conhecimentos sobre 
aeronautica com ele. Em 1902, constroem seu segundo carro e descobrem o trabalho de 
Chanute e tratam de fabricar um modelo de planador como indicado por ele. Esse veio a ser 
o famoso "tipo Wright" conhecido por toda Europa. 

Porem, somente com os dados apresentados nas conferencias de Chanute nao era possivel 
construir um aparelho estavel, Entao fizeram uma montagem de um hibrido: planador na 
frente e box-kites atras. Foi esse aparelho que Farman pilotou em Janeiro de 1908, batendo o 
recorde de 1 km em percurso circular. 

Nessa epoca Voisin conheceu o coronel Renard e seu irmao. Renard foi quern estabeleceu 
as leis de centro de massa, as leis de empenagem e as formas e condicoes de utilizacao das 
helices propulsoras. Com eles, Gabriel pode aumentar em muito seus conhecimentos em 
aeronautica. 
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Em 1903 Voisin, financiado por Ernest 
Archdeacon construiu urn planador tipo 
Wright. 

Em 8 de junho de 1905, Gabriel fez um 
planador voar por 150 metros a 15 metros de 
altura. Ainda em 1905, Gabriel juntou-se 
com Bleriot e fundaram a primeira empresa 
fabricante de avioes da Europa, a Companie 
Bleriot-Voisin 



Planador Voisin Archdeacon de 1903 



Em 1906, a empresa de Gabriel Voisin foi quern praticamente construiu o 14 Bis de Santos 
Dumont. Essa foi a gota de agua para Bleriot, que, irritado, abandona a sociedade. 
Assim que Bleriot saiu, Gabriel se associou a seu irmao Charles e fundaram a mais 
formidavel empresa de aeronautica da epoca: a Appareils d' Aviation Les Freres Voisin. 

A caracteristica da empresa era construir 
qualquer projeto que o cliente desejasse, 
mesmo que nao voasse. Mas ficaram 
famosos pelos seus proprios projetos. 



Em 1907 produziram o primeiro aviao 
pratico e que obteve enorme sucesso em 
toda a Europa. Foi um com modelos Voisin 
que Farman, Henry Kpferer e Leon 
Delagrange voaram em 1907. 




Voisin Delagrange 1907 




Em 13 de Janeiro de 1908, Farman fez o 
primeiro voo de 1 km em circuito fechado 
da Europa com um aparelho Voisin. Farman 
encomendou outro modelo a Voisin que, 
porem o vendeu a Moore-Brabazoon. 
Is so deixou Farman tao enfurecido que 
resolveu criar a sua propria companhia 
fabricante de avioes. 

Em 1912, a empresa Voisin ja tinha 
construido mais de 75 aparelhos, todos 
baseados no modelo de 1907. 



Voisin 5 de 1915 



Nesse ano, Charles morre num desastre de automovel e a empresa muda de nome para 
Compagnie Gabriel Voisin passando a fabricar exclusivamente modelos militares. 
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O modelo Voisin 12, tambem chamado modelo Voisin 1, se tornou padrao para quase todas 
as aeronaves militares.Os modelos Voisin na primeira guerra mundial foram ate o Voisin 10 
e ficaram famosos pelas seu desempenho. 

Durante a guerra, quando a Alemanha tomou Paris, a companhia de Voisin passou a ser 
controlada pelos alemaes. Depois da guerra, Voisin se dedicou a construir casas pre 
fabricadas, igualmente com bastante sucesso. 

Henry Farman (1874-1958) 




Henry Farman era filho de um famoso correspondente jornalistico ingles 
na Franca. Estudou na Escola de Belas Artes, mas se voltou para as 
invencoes que estavam aparecendo em Paris. Primeiro foram as 
bicicletas, quando ate ganhou premios como ciclista. 



Depois passou para automoveis 
fabricando seus proprios carros. 



e passou a ser piloto de corridas, 




Em 1902 ganhou o premio Paris - Viena. Em 
1903, deixou essa atividade - que foi proibida 
em Paris devido ao perigo de acidentes - depois 
de quase morrer num acidente grave na Irlanda 
e passou a se interessar por aeronautica. 
Quando os irmaos Voisin comecaram a 
produzir e vender seu aparelho em 1907, 
Farman encomendou um. Deve-se notar que 
esse modelo realmente voava, mas era preciso 
extrema pericia do piloto, pois o aparelho nao 
possuia outros controles alem do leme e 
elevador. Ele era instavel, ameacando rolar a 
todo instante e incontrolavel diante de um 
vento mais forte. 

Farman era um desses peritos e conseguiu 
fazer voos curtos com o aparelho e passou a 
estuda-lo para fazer melhorias. Em breve era o 
piloto que tempo ficava no ar. 

Em 30 de setembro de 1907, Farman fez seu 
primeiro voo, dando um "pulo" de cerca de 30 
metros. 



Monumento a Farman em Reims 

Note-se que, para a epoca, os franceses do Aero-Club de France consideravam esses pulos 
como "voos". 
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Em 26 de outubro de 1907 ganhou o segundo premio Archdeacon do Aero-club de France, 

voando 771 metros em Issy. Esse premio foi instituido para quern fizesse o voo mais longo 

do ano. 

Um mes depois, Farman estava tentando fazer voltas com o aparelho, somente utilizando o 

leme. Era um processo complicado e delicado requerendo extrema pericia. Nenhum piloto 

dos avioes de Voisin conseguia imita-lo. 

Farman fez varias modificacoes para melhorar o aparelho, que ficou conhecido como 

Voisin-Farman 1 bis. Em 19 de novembro de 1907, Farman tentou voar em circulos no 

Grand Prix de Aviation, mas falhou. Nessa epoca, Orville Wright ja estava na Franca e 

observou essa tentativa de Farman. Questionado pela imprensa sobre o progresso da 

aviacao na Franca, observou: 

"O tempo vai mostrar se os controles utilizados no aparelho de Farman sao adequados 

para enfrentar condigoes climdticas com ventos fortes." Depois escreveu a Chanute, 

dizendo que os franceses eram trabalhadores, mas "nao se ve nenhuma indicagao que 

possam construir um aparelho prdtico, em futuro proximo T 

Mr. Archdeacon ficou ofendido com a atitude de Orville e, sendo o maior critico dos 
Wright, atacou: 

"Os famosos irmaos Wright podem f alar o que quiserem" - detonou ele - "Sefor verdade - 
e eu duvido disso cada vez mais - que foram os primeiros a voar, a gloria nao sera deles. 
As primeiras verdadeiras experiencias em aviagao com motor foram feitas na Franga e 
progredirao na Franga; e tenho certeza que os Wright serao derrotados por nos, antes 
mesmo que resolvam mostrar seu aparelho fantasma." 

Em 13 de Janeiro de 1908, Farman, com seu aparelho modificado, conseguiu voar 1 km, em 
circulos. Foi um voo historico e com ele Farman ganhou 50 mil francos, o premio Deutsch- 
Archdeacon do Aero-club de France. Ele decolou voando a 4 metros de altura percorrendo 
500 metros em linha reta. Entao subiu para 12 metros e lenta e cuidadosamente comecou a 
contornar a baliza fazendo uma larga e plana curva, somente utilizando o leme. 




Depois, voou os 500 metros de volta e 
contornou a outra baliza demarcatoria, 
pousando suavemente. Tempo total de voo: 
28 segundos. 

Foi um voo extremamente perigoso, pois um 
pequeno descuido faria a ponta da asa se 
inclinar muito para baixo e causar uma 
cambalhota no aviao, que se destrocaria no 
solo. 

Mesmo assim, a imprensa deu um destaque 
imenso ao feito E disseram que ele tinha 
vencido os Wright.e chamou Farman de "pai 
da aviacao". Com essa facanha, Farman 
ganhou o Grand Prix d Aviation e a 
medalha de ouro do Aero-club de France. 



Farman (esq) e Archdeacon em 29/05/1908 
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Em 29 de maio de 1908, Farman levou o primeiro passageiro, o Sr. Archdeacon. Foi o 
primeiro voo com passageiro na Europa. Em 30 de outubro de 1908, fez o primeiro voo de 
cidade a cidade indo de Mourmelon a Reims. 




O governo frances fez um 
monumento e Farman em Reims, no 
local onde pousou. Nele esta a 
inscricao: "Henry Farman - Em 
souvenir du premier vol de ville a 
ville Mourmelon-Reims sur appareil 
Voisin moteur Antoinette - 30 
octobre de 1906" ou seja: "Henry 
Farman - Recordagao do primeiro 
voo de cidade a cidade, Mourmelon- 
Reims, em aparelho Voisin, motor 
Antoinette - 30 de outubro de 1906" 



Farman Goliath de 1919 



Em 1909 ganhou o Prix de Passagers e obteve recordes de distancia e duracao de voo. Em 
1911 fundou, juntamente com seu irmao Maurice, uma fabrica de avioes. Fundou tambem 
uma escola de pilotagem a Ecole de Pilotage de Toussous le Noble. 
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Lapide de Farman 






Em 1912 estao produzindo varios aparelhos que 

obtiveram grande sucesso. 

Em 1914 fabricou diversos modelos para a guerra, 

que tambem obtiveram exito. 

Em 1919 projetou seu modelo mais famoso, o 

Farman Goliath, o primeiro aviao de passageiros 

para longas distancias, carregando 12 passageiros. 

Com ele se fez regularmente a rota Paris -Londres, 

inaugurada em 8 de fevereiro de 1919. 

Na lapide de Farman existe a seguinte inscricao: 

"Henry Farman 
26 maio 1874 - 17 julho 1958 
Precursor e pioneiro do ar, primeiro do mundo a 
realizar oficialmente um voo de 1 quilometro em 
circuito fechado em 13 de Janeiro de 1908 em Issy- 
les-Molineaux. 
Henry Farman deu asas ao mundo " 
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Octave Chanute( 1832 




Octave Chanute nasceu na Franca em 1 832 e emigrou para 
os Estados Unidos quando tinha 6 anos. Era engenheiro 
civil e famoso em todo o pais como construtor de pontes. 
Em 1890 ja se aposentando, passou a se interessar por 
aeronautica e a se corresponder e pesquisar, com outros 
cientistas interessados na area, em todo o mundo. 

A partir de 1891, escreveu uma serie de artigos sobre o 
assunto no jornal Railroad and Engineering Journal que 
foram divulgados mundialmente. Em 1894 todos os artigos 
que escreveu foram publicados no livro "Progress in 
Flying Machines", a obra mais completa e notavel ate 
entao. 



Octave Chanute 



Em 1896, juntou um grupo de pesquisadores aeronauticos, entre eles Augustus Herring, e 

fizeram varias experiencias na cidade de Miller, Indiana. Delas nasceu o primeiro planador 

biplano, o Chanute-Herring. Foi a partir dele que os Wright iniciaram seus estudos nesse 

tipo de aparelho. 

Chanute manteve uma intensa correspondencia com Wilbur Wright, que serve para que se 

acompanhe toda a evolucao da historia do voo pioneiro dos Wright. 

Chanute e o responsavel pela divulgacao do seu trabalho e dos Wright com planadores por 

todo mundo quando, em 1903, viajou para a Franca e promoveu palestras para a Comissao 

Internacional de Aeronautica e no Aero-club de France. 

Essas palestras foram atentamente acompanhadas por todos os interessados em aeronautica, 

inclusive Bleriot, Voisin, Farman e Santos Dumont, que trataram de tentar copiar, pelas 

fotos e esquemas apresentados por Chanute, os modelos dos Wright. Dessa epoca em diante, 

planadores biplanos desse tipo, ficaram conhecidos na Franca como "tipo Wright". 

Samuel Pierpont Langley (1834-1906) 




Samuel Langley nasceu em 1834 nos Estados Unidos. 
Dedicava-se a fisica e astronomia e era secretario geral do 
Smithsonian Institute, quando se interessou por aeronautica. 
Langley publicou "Le Travail Interne du Vent" e "Recherches 
sur V aerodynamique". Construiu varios pequenos aparelhos, 
baseados em Lilienthal e Ader, que voaram sem piloto e 
depois, um grande, para uma pessoa, batizado de Aerodrome. 
Em 6 de maio de 1896 testou um aparelho de 4,10 m de 
envergadura e 145 kg de peso. Possuia um motor a vapor de 1 
CV que acionava helices duplas. 



Samuel Pierpont Langley 

Ele voou sem piloto por cerca de 1,5 km, em um minuto e pousou suavemente. 
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Dessa forma, a experiencia pode ser refeita varias vezes, tendo como testemunha outro 
inventor americano, Alexander Graham Bell, que tambem tirou as fotografias do evento. 
Foi de Langley e Chanute que os Wright aprenderam quase tudo sobre maquinas aereas. 

Langley, em suas experiencias com voo, convenceu o Congresso Americano, que estava 
interessado em ter uma arma de guerra, a investir 50 mil dolares em seu trabalho. Em 1898, 
procurando um motor adequado, contratou o engenheiro Charles Manly que construiu um 
motor em estrela, de combustao interna, de 52 CV, pesando apenas 155 kg. 

Em 8 de agosto de 1903, Langley faz decolar um modelo de aeroplano, o Aerodrome, 
movido a motor de gasolina de uma plataforma montada em um barco no rio Potomac, em 
Washington , DC. 

Em 7 de outubro de 1903, langley lancou um Aerodrome com motor, tendo um piloto. O 
aparelho foi lancado de um barco lancador no rio Potomac, mas caiu na agua. O piloto era 
Charles M. Manly, o seu projetista assistente. 




Aerodrome" de langley fotografado em pleno voo sobre o rio Potomac 08/08/1903 




Em 8 de dezembro de 1903, Langley tentou 
novamente, com um modelo bastante parecido 
com os avioes atuais. Porem a estrutura nao 
suportou a potencia do motor e se despedacou. 
Nessa ocasiao o dinheiro tinha acabado e Langley 
foi forcado a abandonar as pesquisas, que eram 
mais voltadas ao motor e menos ao controle da 
aeronave. 



Modelo do Aerodrome de Langley 



O Cagador de Nuvens 



24 



Nove dias depois, os irmaos Wright, conseguem a proeza de realizar seu sonho. Langley 
morreu em 26 de fevereiro de 1906, arrasado seu fracasso. Em 1917, o governo dos Estados 
Unidos reconheceu sua importancia batizando com seu nome a base aerea que mais tarde 
seria a NASA. 

Glenn Hammond Curtiss (1878-1930) 



Curtiss nasceu nos Estados Unidos e era construtor de 
bicicletas, como os Wright. Depois se interessou por 
motocicletas e foi o primeiro em 1907, a obter um 
recorde mundial de velocidade de cerca de 219 km/h, em 
uma motocicleta que construiu. Nessa epoca entrou para 
a AEA de Graham Bell {Aerial Experiment Association) 
como projetista. Foi dele o projeto do terceiro aparelho 
da AEA, o June Bug. 

Em julho de 1908, foi o piloto do primeiro voo oficial 
publico nos Estados Unidos, voando cerca de 1,6 km, o 
que lhe deu o premio Scientific American Trophy. 
Ganhou novamente o mesmo premio em 1909, voando 
quase 90 km em 52 minutos. Ainda em 1909, ganhou 
premios internacionais na Franca e Italia. 




Glenn Curtiss 



Em 1910, ganhou novamente o Trofeu da Scientific American, pelo primeiro voo de Albany 
a Nova York 

Em 1909, Curtiss fundou a primeira fabrica de avioes dos Estados Unidos e seus aparelhos 
ganharam varios premios. Em 1910 e 1911, Eugene Ely, com um aparelho Curtiss, fez a 
primeira decolagem e pouso em uma embarcacao. 

Em 26 de Janeiro de 1911, em San Diego, Curtiss fez o primeiro voo para a marinha em um 
hidroplano. Em fevereiro fez o primeiro voo em hidroplano com passageiro e depois, 
colocando rodas no aparelho criou o primeiro aviao anfibio. 

Durante a primeira guerra mundial, suas fabricas empregaram 10 mil,pessoas produzindo 
avioes e hidroplanos. Em 1919, um aparelho Curtiss NC-4 fez a primeira travessia do 
Oceano Atlantico 



Gustav Albin Weisskopf (1874-1927) 

Gustav Albin Weisskopf - americanizado Whitehead - nasceu na Alemanha, filho de um 
carpinteiro, ficou orfao aos 13 anos e foi trazido por seus avos de Ansbach para o Brasil em 
1889. Logo entrou na marinha onde fez varias viagens se familiarizando com o clima e 
ventos, sendo um grande observador das aves marinhas, que sempre o impressionaram por 
seu voo gracioso. 



Otto Lilienthal tinha publicado seu livro "Bird Flight as Bases of Flying" e Weisskopf ficou 
muito interessado na aviacao, retornando a Alemanha para se encontrar com Lilienthal. 



O Cagador de Nuvens 



25 



Comecou entao a estudar tudo que encontrava nas bibliotecas e em 1895 emigra para 
Boston, nos Estados Unidos, onde construiu para a Boston Aeronautical Society urn 
planador batedor de asas e urn planador no estilo de Lilienthal, que foi o unico capaz de 
voar. 

Em 1897, Weisskopf estava ocupado em descobrir como construir um motor para ser usado 
em seus planadores quando Horsman, um industrial de Nova York, o contratou como 
especialista em modelos de planadores, aeronaves e motores. 

Em 1899, Weisskopf tendo se casado e estando com um filho, foi obrigado a aceitar um 
emprego nas minas de carvao de Pittsburgh, para poder manter a si a sua familia. Mesmo 
lutando contra muitos obstaculos, conseguiu construir uma aeronave com motor a vapor. 
Nao ha registros desse voo mas, conta-se que caiu em cima de uma casa antiga de 
Pittsburgh queimando seu assistente com vapor. Esse aparelho foi tao engenhoso que varios 
anos mais tarde, Lawrence Hargrave disse ter usado projetos de maquinas a vapor em 
miniatura, em "estilo Weisskopf, bem como o "Sistema Weisskopf nas suas experiencias 
na Australia. 

Devido as suas "perigosas" experiencias, a policia de Pittsburgh o expulsou da cidade. Em 
Bridgeport, Connecticut, Weisskopf se empregou como mecanico. Na sua nova casa havia 
espaco para uma pequena oficina e a policia e os vizinhos nao o incomodavam. 




^^■^"■j '^^m^f- 



Em junho de 1901 a re vista Scientific 
American noticiou que Weisskopf tinha 
construido um novo "hang glider" isto e 
um planador com motor. Dois meses mais 
tarde foi noticiado que ele tinha voado por 
2,5 km a uma altitude de 10 a 15 metros, 
com seu "N° 21". Nessa ocasiao provou 
que podia decolar e pousar com seguranca 
com uma aeronave com motor. 

Ele descobriu os fundamentos que uma 
decolagem necessita e definiu a sua 
velocidade minima. 



Weisskopf e um planador em 1901 

A noticias de seu voo se espalharam nos Estados Unidos e na Europa. Chanute achou dificil 
acreditar que um mecanico sozinho podia realizar tal feito. Em setembro de 1901 
apresentou o seu "N° 22" em Atlantic City e trabalhou mais no desenvolvimento de 
motores. Mas Weisskopf nao tinha nenhum senso comercial e poderia ter vivido 
confortavelmente se tivesse tornado precaucoes como registrar seus negocios e tirar 
patentes, coisa que nao fez. 



Apesar de ter muitas encomenda de motores e muitas ofertas de industrials que queriam ser 
seus socios, ele nao deu importancia a isso. Ele nunca achou necessario, nem tinha dinheiro 
para registrar patentes de suas invencoes e sua oficina era aberta a todos. 
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No final de 1901, Weisskopf fez o primeiro pouso na agua com uma aeronave motorizada. 
Depois construiu o primeiro motor diesel, instalando-o no "N° 22", com o qual fez urn voo 
circular de 1 km a uma altura de 60 metros, em 17 de Janeiro de 1902. 




Weisskopf e o modelo 22 




Modelo 22 de Weisskopf 



Existem noticias desse evento em 
jornais dos Estados Unidos e da Franca 
e a facanha e narrada num livro alemao 
de 1903, como recorde de velocidade. 

Em 1904, o professor de fisica da 
Universidade de Washington em St. 
Louis, John J Dvorak, anunciou 
publicamente que Weisskopf estava 
mais adiantado no desenvolvimento de 
uma aeronave que qualquer outro 
pesquisador aeronautico. 



Em 1908, o fabricante de aeronaves americano, Charles Wittemann comprou um motor 
Weisskopf e no ano seguinte fazendo replicas dele, inundou o mercado com motores 
Weisskopf. Mesmo tendo usados seu invento e o seu nome, Weisskopf nada recebeu por 
isso. Ele nao tinha patentes. Ao mesmo tempo, tomava conhecimento do sucesso de outros 
inventores no mundo inteiro.. 



Em 1911, Weisskopf estava trabalhando num projeto de um helicoptero. Um certo dia 
apareceu um cliente que tambem estava construindo helicopteros e queria comprar apenas 
um motor. Weisskopf aceitou a encomenda mas nao pode entrega-la no prazo combinado. O 
cliente moveu uma acao contra ele e ganhou. 

Weisskopf perdeu toda sua oficina, projetos e pecas ja terminadas de motores e aparelhos. 
Isso destruiu Weisskopf, que, com a saude abalada, cego de um olho, devido a um acidente 
na oficina, nao tinha condicoes de se recuperar de tal golpe. Ele jamais conseguiu cidadania 
americana e ainda foi suspeito de ser simpatizante alemao na guerra e morreu aos 57 anos 
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de ataque cardiaco. Deixou para a familia a casa que ele mesmo construiu e 8 dolares em 
dinheiro. Foi enterrado como indigente. 




Replica do modelo 22 de Weisskopf realmente voando nos anos 90 

Os defensores de Weisskopf, Preston e Pearse, que alegam que eles voaram antes dos 
Wright, afirmam que o Smithsonian Institute se rendeu aos Wright e fez um acordo que 
jamais permitiria que alguem alegasse ter voado antes dos Wright. A isso foi chamado 
"Smithsonian Conspiracy" 

Desses todos, Weisskopf e o que mais causa celeuma quanto ao primeiro voo. A questao 
ainda hoje se encontra polemica. 

Lawrence Hargrave (1850-1915) 

"Se existe um homem, que merece, mais que ninguem, ter sucesso em voar, este homem e o 
Sr. Lawrence Hargrave de Sydney, New South Wales. Ele jd construiu com suas proprias 
maos, nada menos que 18 mdquinas, uma cada vez maior que outra, todas voando; e como 
resultado de suas inumeras experiencias (breve serao relatadas) ele agora declara, em 
uma carta a este escritor, l eu sei que o sucesso fatalmente ocorrerd'. " 
Octave Chanute, 1893 




Lawrence Hargrave nasceu em Greenwich, Inglaterra, em 
29 de Janeiro de 1850. Em 1872 foi para a Australia 
procurar ouro. 

Em 1877 foi eleito membro da Royal Society of New South 
Wales. Em 1878 foi indicado como assistente no 
observatorio astronomico de Sydney, onde ficou ate 1883, 
quando se afastou para trabalhar somente com aeronautica. 

Em 1892 Hargrave descobriu que uma asa com superficie 
curva aparentemente dava mais sustentacao que uma 
superficie plana. 



Lawrence Hargrave 
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Entao passou a estudar os mais diversos tipos de box-kites (papagaios ou pipas) e descobriu 
que um kite com duas celulas separadas ou paineis duplos (box) possuia grande estabilidade 
e poder de sustentacao. 

Essa descoberta de Hargrave e suas investigacoes sobre os box-kites com superficies curvas 
tiveram grande importancia na Europa e influenciaram TODOS os fabricantes de aeroplanos 
ate que Bleriot abandonasse os box-kites e comecasse a construir monoplanos. 

Em 12 de novembro de 1884, Hargrave juntou box-kites, colocou um assento e voou a uma 
altura de cerca de 4 metros. Hargrave era um cientista que trabalhava com seus proprios 
meios. Era astronomo, historiador amador e inventor. Ela nao patenteou suas invencoes e 
publicou todos os seus estudos escrupulosamente. 

O mundo inteiro usufruiu dos trabalhos de Hargrave. Seus conceitos sobre asas formadas de 
box-kites, a superficie curva dos paineis e o aerofolio foram copiados por todos na Europa. 
Os unicos que negaram ter aprendido algo com Hargrave foram os Wright. Realmente os 
Wright nao utilizaram box-kites, mas com absoluta certeza foram influenciados por ele, pois 
tinham em maos os anuarios de aviacao publicados por James Means e o livro de Octave 
Chanute, "Progress in Flying Machines", onde ha um capitulo inteiro sobre os trabalhos de 
Hargrave. 

Os aparelhos construidos por Voisin (lembrar que foi Voisin quern construiu o 14 BIS de 
Santos Dumont) e Bleriot e depois por Farman - todos utilizando box-kites de Hargrave 
bem mostram a influencia desse inventor na primeira geracao de aparelhos franceses. 
Quando Gabriel Voisin construiu sua primeira aeronave para comercializar, ele chamava as 
asas de "Hargrave'". 

Em 1889, Hargrave revolucionou a tecnologia de motores ao inventar o motor rotativo 
radial (em estrela) que apareceu em 1908 na Franca como um invento da French Gnome. 
Essa nocao que Hargrave tinha de divulgar o conhecimento a todos gratuitamente fez com 
que apenas um museu da epoca aceitasse seus trabalhos para exibicao e consulta publica 
gratuita: foi o Deutsches Technological Museum em Munique. A ironia dessa historia e que 
o bombardeio das forcas aliadas na Segunda guerra mundial tenha destruido a maioria dos 
176 modelos de Hargrave que estavam la. Sobraram apenas 25 que foram devolvidos para a 
Australia em 1990 e estao em exibicao no Australia's Powerhouse Museum. 

Alem da nunca patentear seus inventos, Hargrave publicava regularmente todos os avancos 
que conseguia, com seus estudos e experiencias, na Royal Society of New South Wales, da 
qual era membro. Foram 13 estudos publicados, sendo o ultimo em 7 de junho de 1893. 
Dizia ele: 

"Os pesquisadores devem tirar da cabeca a ideia de que mantendo os resultados de seu 
trabalhos para si mesmos poderao ganhar fortunas. As taxas de patentes sao o maior 
desperdicio de dinheiro. A mdquina voadora do futuro nao nascerd inteiramente pronta e 
capaz de voar mil milhas ou mais. Como tudo no mundo, ela deverd evoluir devagar. A 
primeira dificuldade e obter algo que voe. Quando se conseguir isso, deve-se publicar uma 
completa descrigao dela para que outros possam tambem colaborar no projeto. O que 
sempre define a competigao e excelencia no projeto e na equipe de trabalho" 
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Os trabalhos apresentados por Hargrave, os aparelhos e motores inventados por ele e as 
Conferencias de que participou, na Inglaterra e Estados Unidos nao deixam duvidas da sua 
imensa importancia na solucao do problema do voo do mais pesado do que o ar. 

"Sao poucas as pessoas em Sydney que podem falar de meu trabalho sem sorrir; e isso 
acontece tambem com os pesquisadores americanos. Eu sei que o sucesso fatalmente 
ocorrerd, portanto nao perca tempo e palavras tentando convencer os ceticosT 
Lawrence Hargrave em carta a Octave Chanute 

Otto Lilienthal (1848-1896) 




Em 24 de maio de 1848, nascia em Anklam, Alemanha, Otto 
Lilienthal. Aos 16 anos, ja construia planadores rudimentares 
juntamente com seu irmao Gustav. Depois que se formou em 
engenharia ele se interessa mais pela aviacao e, em 1889 publica 
uma das obras fundamentals da aviacao "Der Vogelflug als 
Grundlage der Fliegenkunsf (O voo dos passaros como 
fundamento da arte do voo). Lilienthal foi um dos primeiros a 
demonstrar a importancia da curvatura das asas. 
Ele compreendeu, bem antes que a maioria de seus 
contemporaneos, que a estabilidade no ar seria obtida com asas 
nao planas. Tambem deduziu que, para nada serviria um aparelho 
que voasse sem piloto. 



Otto Lilienthal 



Na sua epoca nao se conhecia a helice e Lilienthal dizia: "Aprendamos a voar, aprendamos 
apilotar, experimentemos e aperfeicoemos os planadores, a motorizacao vird depois." 
Apesar de ser um experimentador, Lilienthal nao era empirista. Seus aparelhos eram frutos 
de numerosos calculos e a divulgacao de seu metodo de trabalho fez com que fossem 
produzidos planadores com alto grau de perfeicao, apesar de rusticos. 
Lilienthal procurou sempre dar maneabilidade a seus aparelhos, permitindo ao piloto 
realizar manobras diversas quando estivesse voando. 

Em 9 de agosto de 1896, num voo, a asa 
superior de seu planador se solta e 
Lilienthal cai de uma altura de 17 metros. 



Morreu no dia 10 de agosto em 
conseqiiencia dos ferimentos dessa queda. 
"Opfer miissen gebracht werden!" (E 
necessdrio que haja vitimas) disse, horas 
antes de morrer. 

Foi o primeiro homem a voar com 
planador, ou seja em algo mais pesado que 
o ar. Se ele nao e um dos "pais da 
aviacao", certamente e o inventor da 
pilotagem. 




Biplano de Lilienthal de 1896 
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Seus trabalhos foram o ponto de partida para inumeros aviadores, entre eles Chanute e os 
irmaos Wright. 

Preston Watson (1880- 1914) 




Preston Watson nasceu em 1890 em 
Dundee, Escocia, sendo filho de urn 
prospero comerciante. 

Observando o voo dos passaros ele concluiu 
que eles faziam circulos no ar abaixando 
uma ponta da asa e levantando a outra. 
Usou essa observacao para construir suas 
maquinas 

Aparelho de Preston Watson 

Basicamente, sobre uma asa rigida de um monoplano, era instalada uma segunda asa 
pequena (tambem chamada de asa parasol) que podia se movimentar como uma gangorra, 
levantando uma ponta enquanto abaixava a outra, provocando a realizacao de uma curva 
com o aparelho. Esse processo era mais simples que aquele usado pelos Wright e valeu um 
premio para Watson na Franca por melhorar a estabilidade da aeronave. A cauda do 
aparelho era montada com box-kites, que ajudavam na sustentacao da aeronave. 

Watson comecou construindo um planador em tamanho normal baseado nas observacoes 

acima e tentou voar com ele, primeiro em Dundee e depois nas margens do rio Tay, perto de 

Errol. 

Os primeiros modelos de Watson necessitavam de catapulta para decolarem e estavam 

montados em esquis. O principal problema de Watson era o mesmo de todos os aviadores da 

epoca: conseguir um motor potente e leve. Cientes disso muitos projetaram e construiram 

seus proprios motores, como Hargrave e os Wright. O que se sabe com certeza e que em 

1906, Watson comprou, de Santos Dumont, um motor a gasolina Duthill-Chalmers, 

refrigerado a ar. 

O problema e saber se voou antes dessa data. Um dos que acham que isso aconteceu e o Sr. 

Kerr B. Sturrock de Dundee, que se lembra perfeitamente de ter feito inumeras helices de 

madeira para Watson, todas antes de 1905. 

O Sr. Sturrock acredita que as helices eram colocadas em motores de Dion e dois deles 

eram instalados na aeronave. As helices de madeira logo quebravam e para reforca-las eram 

recobertas por laminas de metal de 5/8". Isso resolveu tao bem o problema que ficou sendo 

a operacao padrao para fabricar helices ate que fossem produzidas com ligas de metal na 

Primeira Guerra Mundial. 



Ninguem sabe quando realmente Watson fez seu primeiro voo, mas existem testemunhas de 
agricultores que ainda estavam vivos (em 1957) contando que viram e ouviram Watson 
fazer curtos voos nos campos proximos, entre os anos de 1903 e 1904. 

Depois dos sucessos dos voos de 1908 e 1909 na Franca e na America, Watson construiu 
mais dois aparelhos. O primeiro tinha trem de pouso com rodas e um motor Humber de 3 
cilindros com 30 HP. O segundo estava equipado com um motor Anzani de 70 HP. Com 
eles, Watson fez diversos voos. 
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Com o inicio da primeira guerra mundial, ele se apresentou como voluntario na Royal Naval 
Air Service. Morreu com 34 anos, logo depois de entrar em servico, quando o aviao em que 
estava explodiu no ar. 



Richard William Pearse (1877-1953) 




Pearse nasceu na Nova Zelandia e era 
fazendeiro, mas tinha urn genio inventivo e 
criou inumeros instrumentos agricolas. Em 
1902 patenteou uma especie de bicicleta. 
Lendo a revista Scientific American, Pearse 
ficava sabendo das inovacoes aeronauticas 
e, por volta de 1899, estava montando um 
monoplano . 

Em 1902 construiu um motor de dois 
cilindros projetado por ele. 



Monumento a Pearse no local em que voou 



Parece que voou entre 1902 e 1903, mas nao existem registros desses acontecimentos, que 
os seus conterraneos juram que aconteceu, baseados em um grande numeros de testemunhas 
oculares do fato, que dizem que ocorreu em 31 de marco de 1903. Outras dizem que seu 
primeiro voo foi em 1902. 

Em duas cartas de Pearse de 1904, ele diz que nao realizou um voo propriamente dito nem 
o fez antes dos Wright. Pearse continuou com suas experiencias depois de 1904, 
conseguindo apenas decolagens e pulos, sem nada que se parecesse com um real voo. Em 
1906 patenteou seu aviao. 

Esse aparelho e notavel por seus conceitos modernos: tern configuracao de monoplano, 
flaps nas asas, elevador traseiro, trem de pouso em forma de triciclo, com roda no nariz 
direcionavel, e helices com rotacao variavel movidas por um motor a gasolina de dupla acao 
e cilindros opostos horizontalmente. 

A Nova Zelandia o considera "o pai da aviacao". 



# 
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Capitulo 4 
Os Fundamentos 



No seculo XIX, com a Revolucao Industrial e a maquina a vapor, renasceu o sonho de 
criar um aparelho voador mais pesado que o ar. 
Em 1796, na Inglaterra, Sir George Cayley, que os ingleses consideram como "o 
inventor do aeroplano" aperfeicoando o trabalho dos franceses Launoy e Bienvenu, 
construiu um helicoptero. 

Em 22 de outubro de 1797, Andre Jacques Garnerin, fez o primeiro salto de para-quedas, 
pulando de uma altura de 1.950 metros, no parque Monceau, em Paris. 

Em 1799, Sir Cayley apresentou os esquemas sobre como as forces aerodinamicas 
atuam sobre o perfil de uma asa. Essa descoberta, que e o principio usado por todos os 
avioes modernos, deixa claro que, realmente, o verdadeiro "pai da aviagao" e Sir 
Cayley. 




Planador de Sir Cayley - 1799 



Sir Cayley foi o primeiro a projetar um aeroplano com as configuracoes de um aparelho 
como usado hoje, ou seja, asas principals fixas, uma cauda com leme e elevador para 
estabilizacao e controle. Ele gravou em um disco de prata o desenho de seu aparelho, que e 
considerado hoje o primeiro projeto impresso de um aeroplano. 

1800 - 1810 




Planador de Sir Cayley de 1804 
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Em 1803, Francesco Zambeccari, em 
Bologna, Italia publicou uma obra imensa, 
em 5 volumes sobre balonismo e 
aeronautica, versando sobre controles de 
baloes e correntes atmosfericas, o que se 
tornou a base para todo o estudo a partir dai. 



Em 1804, Sir Cayley construiu uma 
miniatura de planador, com uma cauda 
articulada por uma junta universal. Tambem 
possuia um sistema para ajustar o centro de 
gravidade. Foi o primeiro projeto impresso 
de uma aeronave capaz de voar. 



Disco de Prata de Sir Cayley 




Perfil de Asa de Sir Cayley de 1804 



Em 1805, Sir Cayley descobre 
(provavelmente em um modelo) o efeito de 
estabilizacao lateral nos aeroplanos. Em 
1807 e o primeiro a descobrir que as asas 
abauladas dao mais sustentacao que as asas 
planas. 



Ainda em 1807, Charles Green descobre o gas de coque, um gas muito mais barato que o 
hidrogenio. 

Em 1808, Sir Cayley projetou um " ornithoptere" de tamanho adequado para um homem. 




Em 1 809 construiu um planador que 
voava sem passageiro, mas na 
pratica somente conseguiu alguns 
"pulos" com ele. 

Nesse mesmo ano publicou seu livro 
"Sobre a Navegacao Aerea" (On 
Aerial Navigation), onde expoe 
todas as suas descobertas e define, 
pela primeira vez, os tres elementos 
essenciais em um aeroplano: 
sustentacao, propulsao e controle. 



Replica do Planador de Sir Cayley de 1809 
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1810 - 1850 

Em 1836, Charles Green, a bordo do balao "The Great Balloon of Nassau' de 2.410 m 3 
voou de Vauxhall Gardens em Londres ate Weilburg, Alemanha, cerca de 800 km em 18 
horas. 

Em 1837, Sir Cayley projeta urn motor a vapor para urn aeroplano. 

Em 1843, William Samuel Henson, em 
Londres, recebeu a patente de um aeroplano 
movido a vapor, com duas helices e publica 
seu projeto na revista "Mechanics". Foi o 
primeiro projeto de um aeroplano usando 
helices. 

Em 1843, Sir Cayley projetou o primeiro 
modelo do "convertiplane" e em 1849 
construiu um planador que levava um 
passageiro. 

Figura do aparelho de Henson 

Na mesma epoca, Stringfellow , outro ingles, continuando o trabalho de Cayley e Henson, 
fez voar, pela primeira vez na historia, um modelo em escala de aeroplano movido a 
vapor. Porem os testes com um aparelho maior falharam. 

1850 - 1860 

Em 1852 Sir Cayley publica na revista "Mechanics Magazine" a descricao e instrucoes 
sobre como montar um planador em tamanho real, que ele chamou de "para-quedas 
controlavel". Um ano depois, em 1853, construiu um planador e convenceu seu cocheiro a 
voar nele. O aparelho vou por cerca de 100 metros, totalmente descontrolado. Foi o 
primeiro voo de uma aeronave de asas fixas. 





Henri Giffard em 24 de setembro 
de 1852 fez o primeiro voo com 
um dirigivel movido a vapor, indo 
de Paris a Trappes , uma distancia 
de 27 km a uma velocidade de 10 
km/h. 

O balao que o sustentava tinha 40 
metros de comprimento e 12 de 
diametro. Foi enchido com 88.000 
pes cubicos de gas de coque (cerca 
de 2500 metros cubicos). 



Ilustragao do balao de Giffard 
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Os primeiros voos de planadores ocorreram em 1856, na Franca, pelas maos de Jean-Marie 
Le Bris. Na cidade de Trefeuntec, perto de Douarnenez, Le Bris subiu ao ar em um 
planador puxado por um cavalo. Foi Le Bris que resolveu os problemas de equilibrio e 
de centro de massa dos aeroplanos. Tambem colocou as bases sobre o controle da 
aeronave, utilizando as propriedades aerodinamicas das asas, configura^ao do leme e 
dos estabilizadores. 

Felix du Temple (1823-1890) era um oficial da marinha francesa e trabalhou intensamente 
em pesquisas aeronauticas de 1850 a 1870. Fez duas tentativas de voo com aparelhos que 
construiu. Eles eram movidos por motor a vapor. Seu irmao, Louis du Temple foi o autor do 
livro "Cours de Machines a Vapeur" utilizado na Escola Naval Francesa. 

Em 1857, du Temple, em Toulon, fez as primeiras experiencias com um aparelho 
motorizado, um modelo em escala com asas fixas e helice, parecido com o modelo de 
Stringfellow. Com esse aparelho, movido por um motor mecanico conseguiu que desse um 
"pulo" como Santos Dumont fez com o 14 bis. O detalhe e que o aparelho planou e pousou 
suavemente, coisa que Dumont nao conseguiu. So que nao havia imprensa para dar 
publicidade ao fato. Entao, pulo por pulo, du Temple "voou" antes de Santos Dumont. 

Alem disso, suas pesquisas introduziram melhoramentos no leme e no profundor e projetou 
o trem de aterrissagem com 3 rodas, RETRATIL, e o motor montado dentro da fuselagem. 
Esse aparelho nao possuia piloto, pois motor de pouquissima potencia, nao tinha forca para 
levantar muito peso suplementar. 




Monoplano de Felix deu Temple - 1874 



Entao, ele e seu irmao Louis, inventaram um motor a "ar quente" que foi patenteado em 
1867. Em 1874 construiram um monoplano cujas tentativas de voar foram testemunhadas 
por pessoas que nao deixaram registro. Sabe-se apenas que o piloto foi um marinheiro 
voluntario e que o aparelho subiu por cerca de um metro, planando por uma curta distancia. 
Ou seja, deu outro pulo. 
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Se esta descrigao for verdadeira, entao Felix du Temple foi o primeiro a voar em um 
aparelho mais pesado que o ar, controlavel, movido a motor, do tipo monoplano. 

Porem, o motor ainda era muito pesado e pouco potente, o que desanimou os irmaos, que 
abandonaram o projeto. 

O que se deve destacar dessa historia e o que ficou para a posteridade que e a patente do 
motor de du Temple . Esse e o passo natural tornado por qualquer inventor ao ter sucesso 
em seu trabalho. A patente e a prova publica de sua capacidade. E o atestado que a 
sociedade da ao inventor de sua competencia e inventividade. E a "certidao de nascimento" 
do invento, onde se deixa claro para todos e para o futuro, da sua paternidade. E uma carta 
de direitos que valoriza o trabalho de alguem. 

A alegacao dolosa, moleque e infantil de Santos Dumont que se recusava a patentear "seus 
inventos", pois "queria que todos pudessem construir 'seus ' aparelhos sem nada pagar", e 
uma falacia que somente engana aos tolos, pois para se construir algo patenteado, sem pagar 
nada, basta obter autorizacao do detentor da patente para isso. Se ele nao queria cobrar nada, 
bastava patentear e dar autorizacao de construcao para quern pedisse. 

Alem disso, os direitos de patente, apos determinado tempo, caducam, tornando-se a obra de 
dominio publico. A verdade e, pois, outra: se o plagiador tentasse patentear um de "seus" 
inventos, o verdadeiro inventor apareceria e comecaria uma briga judicial cujo resultado 
seria o desmascaramento do farsante. Nada mais que isso. 

1860 - 1870 

Em 1860, nos Estados Unidos, Samuel Archer King e William Black fizeram a primeira 
fotografia aerea naquele pais, fotografando Boston de um balao. 

Em 31 de marco de 1862, nos Estados unidos, Thaddeus Lowe, no balao 'Intrepid" 
equipado com telegrafo, enviou uma mensagem sobre o deslocamento de tropas 
Confederadas que cercariam o exercito da Uniao. Dessa forma, se atribui a ele a salvacao 
das tropas da Uniao na Batalha de Fair Oaks. 

Em 1863, Gabriel de Lallande, num trabalho sobre o voo, inventou a palavra "avia^ao" 
(aviation). Nesse mesmo ano, Ponton d'Amecourt, utilizando pela primeira vez o 
aluminio, construiu um helicoptero a vapor. 



Em 1864, o Conde Ferdinand d'Esterno, na Franca, publica as primeiras observacoes 
cientificas sobre os efeitos do vento nas asas dos passaros, num trabalho denominado "Du 
Vol des Oiseaux" (Sobre o Voo dos Passaros). 

Em 1865, Charles de Louvrie, na Franca, recebe a patente do primeiro projeto de um 
aeroplano a jato, que seria movido por um jato de gas em combustao, de "um 
hidrocarboneto, ou melhor, de petroleo vaporizado". 

Em 1866 e fundada em Londres a 'Aeronautical Society", onde Francis Herbert Wenham 
apresenta seu importante trabalho denominado "Aerial Locomotion", quando confirma os 
trabalhos de Sir Cayley sobre o perfil das asas. 
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Em 1867, Le Bris testou uma versao melhorada de seu planador, fazendo diversos voos. 

Em 1868, foi feita a primeira fotografia de um planador de Le Bris, mais pesado que o 
ar, em voo. Nesse mesmo ano, em Brest, com ajuda da Marinha Imperial, levantou voo em 
um planador somente com a forca do vento. 

Louis du Temple, em 1869, publica "Historique de la Locomotion Aerienne et de son 
Avenir". Nessa epoca todos os pesquisadores estao estudando as propriedades 
aerodinamicas dos aparelhos, descobertas por Sir Cayley. 

1870 - 1880 

Em 1870, Alphonse Penaud, na Franca, constroi um helicoptero em miniatura com as 
helices movidas por um elastico torcido. Esse foi o brinquedo mais vendido na Europa na 
epoca, pois realmente voava. Muitos fabricantes o copiaram, ate mesmo na America, cujo 
um modelo foi comprado por um certo reverendo Wright que deu de presente aos seus dois 
filhos, chamados Wilbur e Orville. 

Em 1871, Penaud constroi um aeroplano que batizou de "Planophore", um monoplano em 
tandem, com helices movidas a elastico, medindo cerca de 50 centimetros, que voou, no 
Jardim das Tuileries, em Paris, em 18 de agosto de 1871 por cerca de 40 metros em 11 
segundos. Esse foi o primeiro voo essencialmente estabilizado de uma aeronave. 

Na Inglaterra, Wenham e John Browning constroem o primeiro tunel de testes para 
maquetes, para a Aeronautical Society. Nele sao comprovadas as teorias de Cayley sobre o 
perfil das asas. Devido a isso, a pesquisa avanca. 

Em 1872, na Alemanha, Paul Haenlein, engenheiro, voou no primeiro dirigivel com motor 
de combustao interna de 4 cilindros, movido a gas de coque. 

Em 1873, na Franca, Clement Ader, engenheiro eletrico frances, inventor do microfone e 
apaixonado por aeronautica, constroi um planador com forma de passaro, que nao 
funcionou. 

Nesse ano, ainda na Franca, Etienne Jules Marey, publica sua obra "La Machine Animale" 
(Mecanismo Animal) que foi consultada pelos irmaos Wright. Foi Marey que descobriu 
tambem os fundamentos do cinema. 

Ainda na Franca, em 1874, Felix du Temple, lancou um aeroplano a vapor de um piano 
inclinado com um jovem a bordo. Nao deu certo, mas esse foi o primeiro teste de uma 
decolagem de um aeroplano tripulado. 

Ainda em 1874, na Inglaterra, D. S. Brown publica os resultados de suas experiencias no 
Relatorio Anual da Aeronautical Society daquele ano. Ele atacou os problemas de 
estabilidade longitudinal. Provavelmente este trabalho influenciou o professor americano 
Langley. 

Em 1875, em junho, em Londres, Thomas Moy fez um voo com um aeroplano movido a 
vapor. Foi a primeira vez que um modelo de aeroplano a vapor decolou. 
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Em 1876, na Alemanha, N. A. Otto, inventa o motor a gasolina de quatro cilindros. 

Ainda na Franca, em 1876, Alfonse Penaud e Gauchot apresentam os pianos de um 
aviao com trem de pouso escamoteavel, helices de pas variaveis, comandos 
compensados e comando unico para a profundidade e dire^ao. Esse projeto foi 
patenteado, mas jamais foi construido. 




Projeto de Penaud de 1876 

Dessa forma, no principio de decada de 1890, gracas principalmente a Sir Cayley, Penaud e 
outros, os principios de funcionamento do leme e dos profundores estavam perfeitamente 
estabelecidos e conhecidos. 

O alemao Otto Lilienthal e o frances (que vivia nos Estados Unidos) Octave Chanutte 
usaram planadores que conseguiam voar a partir de colinas. 

Otto Lilienthal nasceu na Alemanha em 1848 e bem cedo comecou a se interessar por pipas 
e ornitopteros (aparelhos que batiam asas). Era engenheiro e construtor de maquinas a 
vapor. Em 1877, desenvolveu o primeiro planador com asas arqueadas. 

1880 - 1890 




Em 1881, Louis Moulliard, na Franca, 
escreveu "L' Empire de I'Air" (O 
Imperio do Ar) que versava sobre 
tecnicas de construgao de planadores e 
planagem como os passaros, usando 
aparelhos com asas fixas arqueadas. 
Aconselhava ainda que antes de se 
construir um aeroplano, o piloto 
praticasse em planadores. 
Um resumo traduzido para o ingles foi 
publicado em 1893 pelo Smithsonian 
Institute dos Estados Unidos e que foi 
usado pelos irmaos Wright. 



Avion de Ader - 1895 
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Em 1882, Ader, na Franca, comecou a trabalhar com o projeto de um motor para seus 
planadores e construiu um aparelho, que batizou de avion (do latim avis=ave). 

Em 31 de outubro de 1882, E. W. Cole, um dono de livraria de Melbourne, Australia, 
ofereceu um premio de mil libras (5 mil dolares, aproximadamente) para a primeira pessoa 
que inventasse uma maquina que pudesse voar 160 quilometros. 

Em 1883, na California, EUA, John J Montgomery construiu tres planadores que voaram 
bem. 

Em 1884, Alexander Fedorovich Mozhaiski, na Russia, projetou um monoplano movido a 
vapor, que nao foi bem sucedido. Nesse mesmo ano Renard e Crebs, na Franca, voaram 
num dirigivel movido a eletricidade, o "La France". Foi o primeiro voo pratico de um 
balao dirigivel controlado. 

Ainda em 1884, Charles Parsons concebe os fundamentos de uma turbina a vapor que 
seriam os precursores do motor a jato. 

Em 1885, na Australia, Lawrence Hargrove apresenta a Royal Society of New South Wales 
(RSNSW), um estudo denominado "Notes on flying Machines'" (Um Estudo Sobre 
Maquinas Voadoras). No final do ano apresenta outro estudo "On a Form of Flying 
Machines". 

Finalmente, na Alemanha, Carl Benz e Gottlieb Daimler, independentemente, constroem os 
primeiros motores praticos usando derivados do petroleo como combustivel. Tais motores 
eram destinados aos automoveis, mas foram aproveitados para a aeronautica. 

Em 1886, Lilienthal comecou a estudar aerodinamica de maneira cientifica. 

Em 1887, em junho, Hargrave apresenta outro estudo a RSNSW, intitulado "Recent Work 
on Flying Machines" e comecou a pesquisar motores. Em dezembro, apresenta novo 
trabalho a mesma sociedade "Autographic Instruments Used in the Development of Flying 
Machines" 

Em 1888, Hargrave, na Australia, construiu motores a ar comprimido e vapor de petroleo. 

Em 12 de agosto de 1888, na Alemanha, um aparelho com um motor Daimler de 2 HP, com 

duas helices, voou por 4 quilometros de Seelberg a Kornwestheim. 

Nos Estados Unidos, Augustus Herring, em New York, construiu um planador que nao 

funcionou. 

Em 1889, Lilienthal publicou um livro intitulado "Le vol des oiseaux" (O Voo dos 
Pdssaros). 

Na Australia, Hargrave apresenta seu estudo intitulado "Flying Machine Memoranda" e nos 
Estados Unidos, Octave Chanute, em Illinois, apresenta dois trabalhos sobre os progressos 
dos experimentos em aeronautica ate a data. 
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1890-1900 




Em 1890, Lilienthal construiu 
seu primeiro planador. Entre 
1891 e 1896, Lilienthal, em 
Dervitz, Alemanha, inicia os 
testes com planadores e foi o 
primeiro homem a voar. 

Lilienthal fez mais de 2 mil 
voos com planadores, atingindo 
alturas de 400 metro s e com 
duracao variavel. O controle dos 
aparelhos era feito pelo 
deslocamento do corpo do 
piloto, como hoje e feito nas 
asas delta. 

A partir de 1895 comecou a 
construir tambem biplanos. 
Morreu em urn salto, nas 
proximidades de Berlim em 
10/08/1896. 

Aqui surge a primeira grande 
controversia sobre o primeiro 
voo da historia. 



Primeiro Voo de Lilienthal - 1891 



Segundo alguns, Clement Ader, fez um voo em 09 de outubro de 1890 no castelo de 
d ' Armain villier s . 




Estrutura do Eole 



Motor a vapor do Eole 
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Sua maquina a vapor foi chamada Eole. Ele subiu 20 centimetros e voou por 40 metros. 
Esse foi o primeiro voo de urn aeroplano a sair do solo por si mesmo. Segundo outras 
fontes, fez outro voo em 14 de outubro de 1897 em Satory, voando por 300 metros. Porem 
esses voos nao sao confirmados oficialmente. 

Em 1890, na Australia, Hargrave apresenta outro estudo a RSNSW: "On a Compressed Air 
Flying Machine" 

Em outubro de 1891, Chanute comeca a publicar seus trabalhos sobre aeronautica no jornal 
"Railrod and Engineering Journal", que depois seriam publicados em um so volume. 

Nos Estados Unidos, na Virginia, Samuel Pierpont Langley, comeca a fazer experimentos 
com seu aparelho a vapor denominado Aerodrome. 

Em 1892, Sir Hiram Maxim construiu um enorme biplano, na Inglaterra, que nao voou. 

Hargrave, na Australia, ja construiu e aperfeicoou 18 motores a vapor para aeroplanos e 
apresenta novo estudo a RSNSW, "Flying Machine Work" 

Na Alemanha, Rudolf Diesel inventa o motor a diesel. Nos Estados Unidos Langley 
constroi seu primeiro aparelho a vapor, que falha. 




Em 1893, Hargrave, na Australia, 
comeca suas experiencias com "box- 
kites", papagaios (ou pipas) e 
apresenta outro estudo a RSNSW, 
"Motors and Celular Kites" 
Em 01 de agosto de 1893, o professor 
A. F. Zahm expoe o trabalho de 
Hargrave na International Conference 
on Aerial Navigation da Exposicao 
Mundial de Chicago. 



Box-kite inventado por Hargrave 




Sao estudados nove trabalhos, 32 
fotografias e o modelo de 
monoplano n° 8, com um motor n° 
14. 

Deve-se notar que o trabalho de 
Hargrave foi, com isso, divulgado 
por todo o mundo e os modelos de 
Bleriot e Santos Dumont 

utilizavam os box-kites de 
Hargrave. 



Hargrave com seus box-kites em 1894, na Australia 



O Cagador de Nuvens 



42 



Em 1894, o inventor da metralhadora, o americano Hiram Maxim, fez o mais importante 
teste com seu aparelho, em Baldwins Park, Kent, na Inglaterra, que nao deu certo. 
Na Australia, Hargrave constroi um triplano feito com boxes, o n° 38. O teste falhou. 
Alguns meses depois, auxiliado por James Swain, usando 4 boxes, Hargrave consegui subir 
5 metros no ar. 

Chanute, nos Estados Unidos, publica "Progress in Flying Machines". Era o mais completo 
estudo da epoca sobre aeronautica e continha paginas narrando as experiencias de Hargrave. 




Lilienthal, na Alemanha, esta fazendo 
voos, onde comumente atinge 300 
metros. Constroi tambem uma 
protecao na frente dos planadores, para 
absorver o choque da aterrissagem. 

August M. Herring constroi modelos 
de planador baseados nos aparelhos de 
Lilienthal, acrescentando melhorias em 
dois deles. 



Lilienthal em um de seus planadores 

B.F.S. Baden Powell, na Inglaterra, faz pessoas voarem em box-kites. 

Em 1895, Hargrave, na Australia apresenta mais um estudo: "Aeronautical Work". Nessa 
epoca constroi seu motor a vapor n° 25, rotativo, com dois cilindros. 

Em 1 1 de outubro Bill Frost, na Inglaterra, obteve protecao provisoria (quase patente) para 
uma maquina voadora de sua invencao, na qual trabalhara por mais de 15 anos. 

Em novembro, na Australia, Hargrave projetou um motor turbo-jet a querosene, o n° 23. 
Nos Estados Unidos, Herring e Chanute se unem para construir um planador. 
Alexander Graham Bell comeca suas experiencias com rotores, asas, planadores e boxes. 
Langley publica "Story of Experiments in Mechanical Flight". 

O cientista norte americano, Samuel Langley, que se distinguiu por seus trabalhos em fisica 
e astronomia, publicou "Le Travail Interne du Vent" e "Recherches sur V aerodynamique" . 
Construiu varios pequenos aparelhos que voaram sem piloto e depois, um grande, para uma 
pessoa, batizado de Aerodrome. 

Em 6 de maio de 1896 construiu um aparelho de 4,10 m de envergadura e 145 kg de peso. 
Possuia um motor a vapor de 1 CV que acionava helices duplas. Ele voou sem piloto por 
cerca de 1,5 km, em um minuto e pousou suavemente. Dessa forma a experiencia pode 
ser refeita varias vezes, tendo como testemunha outro inventor americano, Alexander 
Graham Bell, que tambem tirou as fotografias do evento. Foi de Langley e Chanute que os 
Wright aprenderam quase tudo sobre maquinas aereas. 
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Em 22 de junho de 1896, Chanute, 
Herring, Avery entre outros, testaram seus 
planadores em Indiana Dunes, no lago 
Michigan, nos Estados Unidos. Chanute 
apresentou a sua invencao classical o 
modelo de planador biplano, em que os 
irmaos Wright baseariam seus aparelhos. 

Em 9 de agosto de 1896, Otto Lilienthal, 
sofre numa queda de planador e morre no 
dia seguinte. 



Planador de Chanute em 1896 



Chanute, Herring e outros testam um modelo de biplano aperfeicoado, que fez voos de ate 
100 metros de altura. Langley testa outro Aerodrome, que voou por cerca de 1,5 km. 



Na Australia, Hargrave constroi motor a 
jato. Publicacoes em todo o mundo 
apresentam os trabalhos de Hargrave: 
Flying, The Aeronautical Journal, Scientific 
American e London Day Chronicle. 
Hargrave e eleito membro honoravel da 
Boston Aeronautical Society. 

Os irmaos Wright, que tiveram uma 
tipografia e depois uma oficina de consertos 
de bicicletas, passam a fabricar suas proprias 
bicicletas. 




Uma das 5 bicicletas preservadas dos Wright 



Na revista Aeronautical Annual for 1896, de Means, aparece artigo sobre os box-kites de 
Hargrave. Isso detonou o desenvolvimento do aeroplano na Europa. 

No verao de 1896, Bill Frost, de Welsh, Inglaterra, ao que indicam varias testemunhas e 
documentos, fez um voo com sua maquina voadora, nos campos de Pembrokeshire, ficando 
no ar por 10 segundos. A historia, que nao tern registros fotograficos, conta que o trem de 
pouso bateu em arvores provocando a queda do aparelho. Muitos peritos em avia^ao em 
varias partes do mundo sustentam a tese que foi Frost e nao os Wright o primeiro 
pioneiro em conseguir um voo tripulado por um aparelho com potencia propria e auto 
sustentado. 



Em setembro de 1897, Hargrave, na Australia, apresenta mais um estudo a RSNSW: "The 
Possibility of Soaring in Horizontal Wind" (A possibilidade de Planar no vento Horizontal) 
Na mesma epoca, nos Estados Unidos, Herring testa um planador biplano, com uma cauda 
por ele projetada. 
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Em 13 de novembro de 1897, na Alemanha, David Schwarz, urn hungaro, voou pela 
primeira vez em um dirigivel metalico, movido por um motor Daimler, de 16 HP. Depois de 
varios quilometros, caiu, devido a um vazamento de gas. 

Em 25 de agosto, na Australia, Hargrave construiu o seu planador n° 82, um monoplano 
com asas de angulo de incidencia variavel e cauda vertical, (estabilizador vertical) Em 
novembro, apresenta mais um estudo: "Soaring Machines'" (Maquinas Planadoras) 

Em 1899, Hargrave faz conferencias na Aeronautical Society London, Inglaterra divulgando 
seu trabalho. 

Em agosto de 1899, os Wright fazem experiencias com o sistema de torcao das asas dos 
planadores. 

No final de 1899, e publicado o livro de Lilienthal "Der Vogelflug als Grundlage der 
Fliegekunst" (O voo das Aves servindo de base para a aviacao) e John Fowler construiu uma 
maquina voadora e alguns dizem que voou antes dos Wright. 

1900-1910 

Na primavera e verao de 1900, os Wright projetam e constroem partes de seu primeiro 
planador. 

Na Australia, Hargrave constroi seu motor n° 27, de combustao interna, refrigerado a ar, 4 
cilindros, usando combustivel derivado do petroleo. 

Em junho, na America, Chanute publica "Experiments on Flying" (Experiencias com Voo). 

Em 02 de julho de 1900, o Conde Ferdinand von Zeppelin, na Alemanha, faz seu voo no 
primeiro dirigivel que construiu, voando cerca de 6 km a uma velocidade de 
aproximadamente 30 km/h. 

Em 3 de agosto, Wilbur Wright escreve para o chefe do posto meteorologico de Kitty 
Hawk, para saber das condicoes do tempo e recebe a resposta de Joseph Dosher. 

Em 16 de agosto Joseph Dosher, chefe do posto meteorologico de Kitty Hawk responde a 
carta de Wilbur. 

Em 13 de setembro, Wilbur chega a Kitty Hawk e comeca a montagem do planador. 

Em 10 de outubro, os Wright sofrem o primeiro desastre. Depois fazem novo voo, desta vez 
com um menino de 10 anos de idade, Tom Tate, montado no planador. 

Em 23 de outubro, os Wright deixam o campo e voltam para Dayton. Estao aborrecidos com 
o insucesso de fazer um voo controlado, mas encorajados pelo sucesso da torcao das asas e 
do controle do elevador. 
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Passeios de balao em Paris em 1900 



Em 27 de julho de 1901, os Wright testam novo planador. Em 8 de agosto, Wilbur nao 
permite que Orville pilote o planador, que esta sofrendo varios desastres, continuadamente. 

Em 14 de agosto de 1901, Gustave A. Weisskopf, faz um voo em um aparelho de sua 
construcao, reclamando para si o titulo de "primeiro a voar" 






Balao dirigivel em Paris 1902 Vista da Estagao Paris - 1902 

Em 20 de agosto de 1901, os Wright desistem das experiencias com planadores 

Em 18 de setembro, Wilbur manda um ensaio para a Western Society of Engineers em 
Chicago, Illinois. Entre outras coisas Wilbur aponta que os estudos de Lilienthal sobre 
planadores estava errado. 
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Ainda em setembro de 1901, os Wright constroem um tunel de vento para testar as suas 
asas. Chanute elogia e publica o trabalho dos Wright, que tinha levado para apresentar na 
Western Society of Engineers de Chicago, Illinois. 

Wilbur Wright publica em jornais alemaes e ingleses um estudo tecnico sobre planadores. 

No final de 1901, Samuel Cody tira a patente de um aparelho feito com os box-kites de 
Hargrave. 

Em 1902, Graham Bell constroi box-kites, baseados nos conceitos de Hargrave, dos quais 
recebe a patente em 1904. 

Em 5 de outubro de 1902, Chanute e Herring visitam o campo de provas dos Wright. Em 17 
de outubro, visitam Langley, na Virginia quando relatam os progressos dos Wright. Langley 
passa um telegrama para os Wright pedindo informacoes sobre as suas "superficies 
abauladas" e solicitando uma visita a Kitty Hawk. Os Wright negam. 



O Reverendo Burr el Cannon, nos 

Estados Unidos, construiu sua "Nave 
EzequieF e num domingo de manna, 
no final de 1902, ligando seu motor de 
80 HP, por alguns segundos voou a 
uma altura de cerca de 4 metros em 
uma pastagem nos limites da cidade 
de Pittsburg. 

Em dezembro, Langley pede que 
Chanute lhe arranje uma entrevista 
com os Wright, o que nao ocorre. 




A nave Ezequiel 



No inverno de 1903, os Wright comecam a projetar as helices de seu aparelho. William 
Luther Paul (1869-1946) constroi e voa em um aparelho mais pesado que o ar, que poderia 
ser descrito como um helicoptero experimental, o "Bumblebee'" 

Na Escocia, Preston Watson (1880-1940) constroi e voa num aparelho com motor, perto de 
Dundee e depois nos bancos do rio Tay, perto de Errol. 

Em fevereiro de 1903, Hargrave comeca a construcao do motor n° 30, de quatro cilindros. 

Em 23 de mar^o de 1903, e expedida a primeira patente para o aviao dos Wright, 
baseado no planador de 1902. 

Em 31 de marco, Richard William Pearse (1877-1953) voou num aparelho na Nova 
Zelandia. 



Em abril os Wright terminam a construcao de seu primeiro jogo de helices. Em Paris, 
Franca, Chanute faz conferencias no Aero-club de France sobre as experiencias com 
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planadores feitas pelos Wright. Tais conferencias sao assistidas por uma multidao de 
cientistas e interessados em aeronautica, entre eles, Santos Dumont. 



N«. 631,399, 



PATENTED MAY 33, 1306. 
0, fc W. YffltOHTV 

FLY I KG MACHINE. 

* 1 







MVENT0R3 . 

Qrrilk l»^&. 
ay AStfeu' Wright. 



Detalhe da patente de 1906 do planador dos Wright de 1903 



Em julho de 1903, ainda em Paris, Aida de Acosta, uma cubana que vivia nos Estados 
Unidos, subiu sozinha em um dirigivel de Santos Dumont. Os jornais criticaram 
severamente Dumont por permitir que uma mulher voasse. Essa noticia horrorizou os pais 
da moca que acreditavam que o nome de uma mulher somente poderia aparecer nos jornais 
no dia de seu casamento e no da sua morte. Fizeram Santos Dumont prometer que jamais 
revelaria seu nome, o que ele fez em um de seus livros posteriormente. 
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Langley, em 1898, procurando um motor adequado, contratou o engenheiro Charles Manly 
que construiu um motor em estrela, de combustao interna, de 52 CV, pesando apenas 
155 kg. 

Em 8 de agosto de 1903, Langley faz decolar um modelo de aeroplano movido a motor de 
gasolina de uma plataforma montada em um barco no rio Potomac, em Washington , DC. 

Em 25 de setembro os Wright retornam a Kitty Hawk e iniciam os testes com o planador de 
1902. 

Em 7 de outubro de 1903, Langley lancou um Aerodrome com motor, tendo um piloto. O 
aparelho foi lancado de um barco lancador no rio Potomac, mas caiu na agua. O piloto era 
Charles M. Manly, o seu projetista assistente. 

Em 8 de dezembro de 1903, Langley tentou novamente, com um modelo bastante parecido 
com os avioes atuais. Porem a estrutura nao suportou a potencia do motor e se despedacou. 

Em 17 de dezembro de 1903, os Wright fizeram o primeiro voo controlado com uma 
aeronave mais pesada que o ar, The Wright Flyer (O Voador Wright), em Kill Devil 
Hills, perto de Kitty Hawk, Carolina do Norte, Estados Unidos. 

Os Wright, como veremos adiante, foram os primeiros a efetivamente efetuar um voo 
controlado, ou seja, inventaram um sistema que poderia ser controlado pelo operador com 
seguranca e eficiencia. 



Ponta da asa 

defietida para 

baixo 



Cabosdc Pivodo 

control! do i. '•'"• 

torn* ^-,/~ "^"^i-B^., 



Sustentaqao 
iminulda 




Asa Dtreita 



Dirocao do 
fluxo de 



* sa Ponta da asa 

Esquerda defleffda para 

cima 



Esquema do biplano dos Wright com os sistemas de controle 
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O que os Wright inventaram pode ser visto na figura acima. A deflexao simultanea das 
pontas das asas em sentido opostos causava o efeito dos ailerons modernos. Duas alavancas 
controlavam o leme traseiro, para as mudancas de direcao. Essa combinacao de controles - 
leme + ailerons - foi o segredo para um voo completamente controlado, permitindo que se 
fizesse curvas, inclinacoes e circulos em forma de oito. 




Wilbur demonstrando o sistema de ailerons do seu aparelho 



Esse foi o diferencial de seu aparelho com os fabricados na Europa, que utilizavam somente 
o leme, tornando o aparelho instavel e muito dificil de controlar, principalmente se houvesse 
vento. Isso ficou patente em 1908, em Paris, quando o aparelho dos Wright mostrou sua 
superioridade incontestavel nas manobras. 

A parte traseira do aeroplano tinha sido estudada e desenvolvida por Sir George Cayley, que 
passou quase 50 anos estudando e pesquisando o leme e o profundor em planadores. Os seus 
conceitos sao empregados ainda hoje nos aparelhos modernos. Outro pesquisador, entao na 
Franca, foi Alphonse Penaud, que tambem estudou tais controles em planadores. 

O projeto de uma cauda de aviao moderna, apareceu pela primeira vez desenvolvido pelo 
frances Leon Levasseur, em 1908, com seu monoplano Antoinette IV. 




Leon Levasseur, em 1908, com seu monoplano Antoinette IV. 
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Ja os ailerons, tais como conhecemos hoje foram inventados por Henry Farman, na Franca. 




Ailerons no aviao de Farman, o Farman III 

Porem esse sistema nao foi a primeira invencao, pois urn ingles chamado M. P. W. Boulton 
tinha patenteado, em 1868, o conceito de seu funcionamento. Porem esse seu trabalho caiu 
no esquecimento, pois sua utilizacao somente seria possivel em maquinas inventadas 40 
anos depois. Muitos projetistas europeus propuseram solucoes similares, que, porem, nao 
passavam de freios aerodinamicos, que, quando utilizados, faziam o aparelho girar em torno 
de seu eixo vertical. 

Portanto, os primeiros a descobrir a funcao de tais dispositivos para controlar o aparelho 
foram os Wright. Eles nao inventaram o aileron propriamente dito, mas tiveram a ideia de 
usar uma parte da superficie da asa para fazer esse controle. 

Foram seus mais de 100 voos na Franca em 1908, que permitiram que os projetistas 
trabalhassem com essa ideia e logo Farman apresentaria as suas. Esse sistema de Farman era 
muito melhor que o dos Wright - sendo padrao ate hoje - porem os Wright continuaram 
com a teimosia de nao utiliza-lo ate 1915, quando foram forcados a abandonar o seu e 
utilizar o de Farman. 

Porem, antes, em 1911, foi fundada nos Estados Unidos a AEA - Aerial Experiment 
Association - para projetar novos modelos de aeronaves. Alexander Graham Bell projetou 
entao um aileron parecido com os da Franca. Esses melhoramentos das aeronaves da AEA 
foram patenteados em 191 1 . 



Porem a AEA se desfez, mas um de seus membros, Glenn Curtiss, continuou a usar esse 
aparelho, irritando os Wright, que o processaram e ganharam. Os franceses, com esse 
resultado, ficaram preocupados em serem obrigados a pagar royalties aos Wright. Quando o 
frances Louis Paulham foi fazer uma apresentacao nos Estados Unidos, tres de seus 
aparelhos foram proibidos de voar, devido as patentes dos Wright. 

Porem, Curtiss nao se incomodou, recorreu e continuou voando. Mas, em 1913 a acao foi 
confirmada e os Wright passaram a exigir 20% de royalties de todos os fabricantes do 
mundo, para cada aviao produzido com ailerons, desde a sua invencao e obtencao de patente 
(1906). 
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Entao, em 1914, estoura a Primeira Guerra Mundial e o governo americano suspende as 
patentes dos Wright, em detrimento do esforco de guerra. Assim a industria aeronautica 
pode crescer muito e, ao fim da guerra, nao mais era possivel ativar as tais patentes. Fim de 
caso. 

Portanto, pode-se dizer que os ailerons nasceram de ideias de Boulton, passaram pelos 
Wright, Farman, Bell e Curtiss. Os Wright merecem o maior credito, por terem sidos os 
primeiros a reconhecer o problema e soluciona-lo de forma eficiente e pratica. Farman tern 
o restante do credito por inventar o aileron moderno, us ado ate hoje. 



& 
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Capitulo 5 
Os Wright 

A Alton Wright comecou sua vida de pastor em 1856. Em 1859 casou-se com Susan 
j\/[Katherine Koerner e continuou como pastor itinerante por varios anos, ganhando 
J V / um parco salario que apenas dava para se manter. Teve sete filhos e melhorou sua 
renda em Dayton, ocupando o cargo de editor numa publicacao religiosa. Em 1889 perdeu 
esse cargo e passou a viver dos rendimentos de umas terras que tinha adquirido em Iowa, 
alguns anos antes. 



Sua filha Katherine era professora na escola 
publica e seus dois filhos Wilbur Wright, 
nascido em 16/04/1867, e Orville Wright, 
nascido em 19/08/1871, deixaram a escola 
para trabalhar, primeiro em uma tipografia, 
depois montando uma bicicletaria que, mais 
tarde, passou a ser uma pequena fabrica de 
bicicletas. 

Para que se entenda inteiramente as atitudes 
dos irmaos Wright, deve ser definido 
perfeitamente o ambiente que forjou o 
carater da familia. Eram pessoas calejadas, 
duras, modestas, que sempre viveram 
passando privacoes, valorizando cada tostao 
ganho. Eram puritanos, fanaticos religiosos 
e pobres, lutando para sobreviver com 
orgulho. Honestos ao extremo, 
trabalhadores rijos, serios, de poucas 
palavras, sem qualquer traquejo social, 
teimosos, rigorosos, respeitadores da lei, e 
crentes na justica, tanto divina quanto 
humana. 




Wilbur e Orville Wright (bigode) em 1908 



Esse perfil explica suas acoes publicas futuras, como recusar terminantemente a aceitar que 
outros usassem suas invencoes sem pagar por isso, ou, teimosamente, negar em mudar o 
projeto do aparelho acrescentando-lhe melhoramentos (o uso da catapulta foi uma teimosia 
famosa) ou, a teimosia em querer que o cliente primeiramente comprasse o aparelho para 
depois ver o que comprou ou, espantando toda a Franca, se recusando a voar aos domingos, 
respeitando o dia de descanso biblico. E tambem suas manias de falar pouco, mesmo diante 
de reis e autoridades, de se esforcarem ao maximo para fugir da imprensa, dos fotografos e 
das aglomeracoes de pessoas; de nao aceitarem os convites para recepcoes, tornando-os 
antipatizados por todos, que os julgavam caipiras, xucros, grosseiros e mal educados. 
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Diante disso, e compreensivel que, nos primeiros anos, a imprensa fizesse chacotas, 
zombando de suas figuras rusticas, enquanto venerava Santos Dumont, que, rico, da alta 
sociedade, elegante e refinado estava no auge da fama, uma figura que personificava o 
perfeito contrario de tudo que eram os Wright. 

Em 1896, os dois irmaos se interessaram em resolver os problemas de construcao de uma 
maquina voadora, que nao fosse sustentada por um balao. Conta Wilbur: "Em 1896, eu e 
meu irmdo vimos uma noticia no jornal contando a morte de Lilienthal, o aeronauta 
alemdo, causada por uma queda de um de seus inventos. Isso nos despertou o interesse no 
problema de navegagao aerea. Ate 1900, somente estudamos e fizemos testes em 
laboratorio, entao nesse ano, comegamos o trabalho de construir uma maquina voadora". 

Eles receberam, nos seus primeiros passos, a colaboracao e grande incentivo de Octave 
Chanute, de Chicago e ex-presidente da Western Society of Engineers e grande pesquisador 
aeronautico. 




Em 1901 - comecaram a fazer 
experiencias com um planador, em 
Kitty Hawk. Essas experiencias, 
baseadas em estudos de Lilienthal, 
Ader, Chanute e Langley foram muito 
bem sucedidas e encorajaram os dois 
inventores a prosseguir na ideia de 
voar. 

Porem, as experiencias e trabalhos com 
tais aparelhos eram financiados 
somente com o ganho que tinham das 
bicicletas e o dinheiro acabou. 



no primeiro acampamento em Kitty Hawk 




Barracao dos Wright em Kitty Hawk 



Chanute pilotando um planador dos Wright - 1901 



Conversaram com seu pai que, imediatamente resolveu vender sua fazenda em Iowa, a sua 
unica fonte de sustento e deu o dinheiro para continuarem as experiencias. Os Wright, com 
esperteza, aplicaram o dinheiro e com o rendimento puderam continuar com seus trabalhos, 
simultaneamente ajudando a manter o pai 



O Cagador de Nuvens 



54 





.•jiimmnf- ' ■*- ^jii i n. ■?**»•" 






Wilbur pilotando seu planador em 1901 



Wilbur em 1902 
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Os Wright em 1902 



Planador dos Wright fazendo curva em 1902 em 
Kitty Hawk 



Em meados de 1902, os irmaos Wright testaram um planador com linhas avancadas. Nesse 
modelo instalaram uma cauda vertical para compensar o balanco lateral do aparelho. 
Fizeram cerca de 1.000 voos com esse planador, percorrendo o maior deles a distancia de 
190 metros. Tambem nessa epoca, fizeram varias tabelas para calcular velocidades minima 
para levantar voo.e sustenta-lo no ar. 



Em 1903 os irmaos Wright ja tinham adquirido enormes conhecimentos praticos sobre o 
voo e comecaram a fazer pianos e testes para colocar um motor a gasolina no planador, 
projetado e construido pelo mecanico Charlie Taylor. 



Em 17 de dezembro de 1903, em Kitty Hawk, os irmaos Wright conseguiram voar. E o 
primeiro voo do mais pesado que o ar, sem balao. Nessa experiencia foram feitos 4 
voos, o mais longo deles ficando no ar 59 segundos e cobrindo uma distancia de 255 
metros, contra um vento de 32 km/h. E, IMPORTANTE, nao usaram catapulta na 
decolagem. 
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17 de dezembro de 1903 - Flyer um pouco antes de decolar 



Deve-se notar o trilho de madeira sobre o qual o aparelho deslizava. Veja que nao existe 
catapulta. O aparelho vai deslizar montanha abaixo. O trilho de madeira foi uma solucao 
engenhosa que os Wright usaram para que o aparelho nao caisse em um buraco ou batesse 
em uma pedra. Lembrar que nao havia campos de aviacao na epoca. Caso o aparelho 
batesse em algo na decolagem, provavelmente seria destrocado, e nao havia dinheiro 
sobrando para suportar desastres. 




Flyer decolando em 17 de dezembro de 1903 
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The Wright Flyer de 1903 




Flyer em pleno voo 



Outra foto do Flyer, tendo Wilbur como piloto 
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Esquema do Flyer, conforme apareceu no jornal New York Times 
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Apesar de trabalharem em absolute* 
segredo, as historias de seus experimentos 
vazaram, mas ninguem deu credito a elas. 
Nessa epoca, algumas noticias apareceram 
na imprensa americana, todas zombando 
dos feitos dos inventores caipiras, que eram 
tratados como fantasias. 

Ao lado ve-se uma pagina de um jornal de 
Dayton - a propria cidade dos Wright - cuja 
manchete diz: "Rapazes de Dayton 
imitam o grande Santos Dumont". 

O voo de 17 de dezembro somente foi 
relatado, com falhas, por tres publicacoes 
americanas: o Norfolk Virginia- Pilot, o 
New York American, e o Cincinnati 
Enquirer. 



Porem, os fundos estavam acabando. Eles tinham negligenciado com a bicicletaria , que nao 
rendia quase nada. Entao, apelaram para as economias de Katherine, que lhes emprestou 
tudo. Puderam entao continuar suas experiencias secretas arranjando em Dayton uma 
planicie com 87 acres de pastagens. Ali tinham bastante espaco para voos em linha reta e 
fazer experiencias com curvas. 




-*r 



Orville e Wilbur em 1904 - Observe a torgao das pontas das asas 
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Edicao do Gleanings de 15/01/1905 



Em 26 de maio de 1904, os irmaos Wright, 
em Dayton, Ohio, fazem o segundo voo, 
totalmente secreto, apenas testemunhado 
por algumas pessoas, entre eles um 
apicultor de Medina, Ohio, chamado A. I. 
Root, que relatou a maioria desses fatos 
(NYT-07/01/1906). 

Amos Root, era um apicultor e mantinha o 
jornal "Gleanings in Bee Culture". 

Ele viajou de Medina a Dayton - 280 km - 
especialmente para assistir o teste dos 
Wright, que narrou na edicao de 15 de 
Janeiro de 1905. 

Esse foi o primeiro relato das experiencias 
dos Wright que apareceu em um orgao da 
imprensa estando disponivel hoje. 

A maquina foi impulsionada por cerca de 
300 metros e voou 90 metros, quando caiu, 
porque o motor a gasolina enguicou. 



Na queda, as helices foram danificadas e o voo nao pode ser repetido. (NYT-27/05/1904). 
Nessa epoca os Wright criaram o sistema de catapulta para auxiliar na decolagem do 
aparelho. 




Em todos os voos depois 
de 1904, para decolar, foi 
usada uma catapulta, para 
nao esforcar muito o 
motor que e exigido 
tremendamente na 

decolagem. Os Wright 
nao abriam mao da 
catapulta, pois os motores 
estavam ainda em 
desenvolvimento, sendo 
fracos. Na foto ao lado, o 
sistema de catapulta dos 
Wright 



Estrutura com peso que, ao cair, faz o aparelho decolar 
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Em Dayton, no dia 20 de setembro de 1904, os Wright conseguem voar em circulos. 
Fizeram um grande circulo de cerca de 2 km de extensao. Nas semanas que se seguiram, 
foram feitos varios voos em circulo. Em um deles, a maquina ficou no ar por 5 min 20 seg. 

No dia 1 de dezembro de 1904, os Wright fizeram seu ultimo voo do ano. Nesse ano os 
Wright fizeram mais de 100 voos e conseguiram, alem de voar, fazer circulos, decolar e 
pousar com seguranca. Esses voos de teste permitiram fazer aperfeicoamentos na aeronave 
aos poucos. 




Wilbur em 1903 em Kitty Hawk 



Todos os seus modelos nao possuiam rodas, mas sim esquis, para aterrissar. Porem, como se 
vera adiante, provaram a todos que seu aviao decolava perfeitamente, sem o auxilio da 
catapulta. 

Enquanto isso, em Dayton, os Wright testam novos motores e em julho de 1905 realizam 
varios testes. 

Em meados de setembro, os Wright terminam de aperfeicoar o modo de fazer curvas, 
constatando que agora a maquina esta sob total controle. Foram feitos seis voos de 26 de 
setembro a 5 de outubro, cobrindo cada um deles, em media 24 quilometros. 

Em 5 de outubro, em Dayton num voo memoravel fizeram varias voltas no circuito, 
percorrendo ao todo 39 km em 38 minutos de voo sem parar, ou seja, a uma velocidade de 
60 km/h. O voo foi feito a uma altura que variou de 250 a 300 metros. 
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No principio de 1905 eles escreveram uma carta ao Departamento de Guerra americano, 
mais ou menos nesses termos: 

"Construimos um aeroplano que navega pelo ar. Oferecemos esta invengao, o 
projeto e sua construgao, que somente sao conhecidos por nos, para o uso 
exclusivo e propriedade dos Estados Unidos, por um periodo de alguns anos, e a 
um custo que permitird o Governo construir cerca de 3 mil aeroplanos com 
capacidade de transportar 1 kg de dinamite, pelo custo que agora e estimado em 
1/40 do custo de um unico navio de guerra." 

Eles receberam uma curta resposta recusando a oferta. Alem disso, o governo nao se dignou 
nem a enviar alguem para Ohio e investigar se havia verdade na alegacao dessa "dupla de 
birutas". 

Diante disso, os Wright, sem dinheiro, se encontraram com Charles R. Flint, de Nova York. 
Flint era uma pessoa que se preocupava em se precaver, no sentido belico, antes que 
estourassem guerras. Na guerra Americano-Espanhola, ele tinha opcoes de compra para o 
Governo Americano de varios navios de guerra construidos no exterior. Alem disso, foi 
procurador do imperio Russo, com verba de 190 milhoes de dolares para a compra de 
equipamento belico, um pouco antes da guerra Russo-Japonesa. 

Flint, por dever de oficio, conhecia as experiencias dos Wright. Um funcionario seu, 
Ulysses S. Eddy, estando em Dayton, convidou os Wright a visitar Flint, em Nova York. No 
cafe da manna, a conversa girou sobre aviacao, as suas possibilidades e o que os Wright 
esperavam conseguir. Eles impressionaram o esperto Flint, por sua seriedade, por serem 
homens praticos, que nao eram tao cientificos para ignorar a importancia do trabalho 
experimental e nao tao praticos para fazer o trabalho experimental sem determinar as suas 
possibilidades e limitacoes cientificas. Impressionaram ainda por sua honestidade e 
integridade e por serem pessoas que sabiam do que estavam falando. 

Flint continuou a conversa durante todo o desjejum fazendo inumeras perguntas, mas nada 
disse sobre contratos ou algo parecido. Assim, acabou o encontro e, quando os Wright, um 
pouco decepcionados, se preparavam para ir embora, na sala de visitas, Flint falou 
calmamente: "Nossa empresa vai investir 10 mil dolares na sua". 




Flyer em 1905 com motor de 20 HP 



Wilbur usando o anemometro 
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Isso era o que os Wright ansiavam e imediatamente, com a supervisao do experiente Flint, 

foram tiradas as patentes e eles nao mais dependiam da bicicletaria para continuar suas 

experiencias. 

O ano de 1906 marca o initio das conversacoes dos irmaos Wright como os governos 

estrangeiros para vender seu aparelho, que esta totalmente pronto testado e voando 

perfeitamente. Declara Wilbur Wright: 

"Acreditamos que e absolutamente essencial manter em segredo nosso metodo de 
controle do aparelho. Pretendemos patentear muitos pontos do aparelho para que 
possamos ter sucesso comercial com a invengao. Estamos sondando vdrios agentes 
para nos orientar nesse sentido. Porem, acreditamos que o grande mercado para 
vender nossa mdquina serao os governos, para utilizd-la em guerras. Portanto, para 
conseguir isso, e necessdrio manter a sua construgao em absoluto segredo." 

Os Wright inventaram, principalmente, os lemes e os controles para fazer curvas (ailerons), 
sem que fosse necessario amarrar "redeas" aos ombros do piloto, como fez o "grande 
inventor" Santos Dumont, que pensava, ate, em colocar redeas em volta de seu pescoco! 

Porem ha um obstaculo intransponivel. Os Wright eram gente simples e desconfiada. Nao 
eram ricos e queriam ganhar dinheiro com seu invento. O jornal New York Times, chegou a 
dizer que "a sua gandncia atrasou a America na aviagao por vdrios anos". Os americanos 
queriam que eles abrissem suas patentes, o que para os Wright significava uma idiotice. 
Assim, nao tinham nenhuma publicidade e o seu segredo permitia que fanfarroes, como 
Dumont, nao saissem das manchetes dos jornais. 

Eles sabiam que assim que fizessem um voo publico, seus segredos de controles do aviao 
seriam descobertos e copiados, portanto queriam primeiro patentear todos os inventos e 
depois arranjar um contrato com o governo de algum pais estrangeiro, ja que o governo 
americano nao se interessara nas suas absurdas condicoes: assinar o contrato primeiro, 
depois ver o aviao e testa-lo. Os Wright enviaram cartas ao governo da Franca, da 
Alemanha e Inglaterra. Nenhum deles aceitou tais condicoes. 

Em maio, um dos mais importantes cientistas da aviacao da Inglaterra, Patrick Y. 
Alexander, foi ate os Estados Unidos, quase em segredo, e dirigiu-se a Dayton, Ohio, onde 
se encontrou com os Wright por tres dias. 

No comeco de dezembro, o Sr. Alexander, da Inglaterra, voltou a encontrar-se com os 
Wright, em Nova York, havendo rumores de que o aviao seria vendido ao governo ingles. 
Essa suspeita foi reforcada, depois que um deles foi embarcado para a Europa. 

Em 21 de dezembro, vem a confirmacao: o governo Frances se prepara para entrar na era da 
aviacao. O capitao Ferber, do exercito frances, representando seu governo, entra em 
negociacoes com os irmaos Wright. "(9 controle humano sobre o ar, esta praticamente 
definido. Nao so a vida das pessoas sofrerd uma revolugao, como os governos serao 
obrigados a se reformular em todos os seus departamentos para lidar com as novas 
condigoes. Essas mudangas surgirao com impressionante rapidez e a Franga esta tomando 
suas precaugoes de nao ficar para trds. Tenho certeza que na proxima guerra acontecerao 
batalhas aereas entre flotilhas de avioes. " (NYT-21/12/1906) 
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O governo frances, com seriedade, preocupado com a ameaca de que outros paises possam 
ter frotas aereas destinadas a combate, nao quer ficar para tras. E encomenda avioes. A 
quern? Aos Wright. E o 14-bis? E Santos Dumont? E o premio Deutsch? Nada ha mais a 
dizer. O show acabou. A acao concreta de um governo vale mais que mil exibicoes de um 
farsante apoiado por uma parte da sociedade, rica, indolente e inconseqiiente. 

Em 24 de Janeiro de 1907, Flint entrou em contato com o governo Britanico para vender 
avioes. Porem o governo ingles era muito burocratico e as conversacoes se arrastaram sem 
frutificar. Os ingleses queriam ver o aparelho antes de comprar e para tanto ofereceram 100 
mil dolares para que fizessem uma demonstracao em um estadio de Londres, o que foi 
recusado, pois os Wright disseram que eram pesquisadores e nao showmen. Bern diferente 
de alguem.... 

O governo alemao tambem se interessou, apesar de estar fortemente envolvido na 
construcao dos dirigiveis Zeppelin. 

Quern, porem, descobriu o caminho foi o banqueiro frances Lazard Weiller, que entrou na 
competicao e convidou os Wright para que voassem na Franca. Caso satisfizessem suas 
condicoes, seria assinado um contrato de fabricacao exclusiva, com a compra dos direitos, 
no valor de 100 mil dolares. 

No dia 15 de junho de 1907, Wilbur Wright, que se encontra em Paris ao ser entrevistado 
pelo reporter do New York Times, se recusou a falar sobre seu aviao e qualquer outro 
assunto a ele relacionado. O reporter perguntou para que ele fora a Alemanha. Sua resposta 
foi: "Somente eu e algumas poucas pessoas, que, tenho certeza, manterao silencio, sao os 
unicos que sabem os pianos que tenho para minha mdquina. Eu declino de dizer por onde 
tenho estado com ela." (NYT- 16/06/1 907) Mais uma vez, bem diferente de alguem.... 

Em quatro de julho, o Major von Gross, chefe da secao de dirigiveis do exercito alemao, 
disse que seu pais nao estava interessado na maquina dos Wright, pois os avioes jamais 
seriam maquinas de guerra. Procurados pelos reporteres, em Paris, Wilbur Wright, nao quis 
fazer comentarios sobre a declaracao do Major. 

Finalmente, em 8 de julho, acontece o primeiro voo controlado de uma nave militar nos 
ceus de Paris. Durante 45 minutos, com vento forte ou sem ele a nave "La Patrie" - um 
balao - manobrou pelos ceus, impressionando toda a populacao da cidade. Ela foi projetada 
conforme o modelo de Lebaudy. (NYT-09/07/1907) 

No hotel Maurice, em Paris, procurado pelos jornalistas, que agora ja chamam Wilbur 
Wright de "INVENTOR DO AVIAO", para que comentasse o voo do "La Patrie", Wilbur 
declara que foi um "voo Undo'" sendo tudo o que pode dizer, pois nada entende de baloes e 
nao costuma falar sobre o "negocio dos outros'". (NYT- 1/07/1907) 

Em 19 de agosto, Wilbur Wright, que tinha ido ate Sao Petersburgo, na Russia, volta a Paris 
para preparar uma exibicao para o Departamento de Guerra Frances, em data que esta sendo 
guardada em segredo. Um perito do exercito russo tambem vai presenciar. (NYT- 
20/08/1907) 
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Em 16 de setembro, Wilbur Wright vai a Berlim, onde foi tratar da venda de suas patentes. 
Foi recebido pelos Chefes militares da Divisao de Baloes do exercito alemao. (NYT- 
17/09/1907) 



& 
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Capitulo 6 
Bleriot 



A uguste Louis Bleriot nasceu em Cambrai, na Franca, em 01/07/1872 e se formou na 
j/ \ Ecole Centrale Paris, da famosa Escola Tecnica da Franca, tornando-se um 
/ lempresario dono de uma fabrica de farois e acessorios para automoveis, ganhando 
com isso uma pequena fortuna. 

Em 1900, vendeu sua fabrica de Orleans e se mudou para Paris, onde aplicou todo seu 
dinheiro na aviacao. Em 1902, com 30 anos, aprendeu a voar sozinho num aviao projetado e 
construido por ele mesmo. 

Em 1904, Bleriot, como todos os projetistas de avioes estavam concentrados no aparelho 
"tipo Wright", ou seja, biplano (essa denominacao ainda nao existia). Isso se deve a 
divulgacao feita por Chanute na Franca, quando fez conferencias, apresentou fotos 
esquemas dos planadores que os Wright estavam montando na America. 



A primeira maquina que construiu foi o 
Bleriot I, um ornitoptero (batedor de 
asas) funcionando com motor a acido 
carbonico, projetado e construido pelo 
proprio Bleriot. 

Ao lado a figura do aparelho, que 
realmente nao era pratico e nao voou. 




Bleriot I 




Em 1905, surge o Bleriot II. Se voce nao 
sabe de onde veio o 14 bis, veja a foto. 
Esse biplano, construido com Gabriel 
Voisin, voou em 16 de julho de 1905, no 
rio Sena em Billancourt. Note o kite-box, 
inventado por Hargrave, da Australia, onde 
se ve claramente a sua curvatura, para 
permitir a sustentacao. Esse aparelho voou 
rebocado por um barco e afundou depois de 
bater com uma asa na agua. 



Bleriot II 
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Bleriot III 



Bleriot III 



Em 1906, o Bleriot III, com motor de Voisin, "Antoinette" de 24 CV e duas helices nao 
conseguiu voar no lago d' Engrain. 




Bleriot IV - com rodas 



Bleriot IV 



No mesmo ano surge o Bleriot IV, com dois motores de 24 CV e foi testado em 12 de 
novembro de 1906, sem sucesso. Ele possuia a traseira do Bleriot III e a dianteira do Bleriot 
II. Mais uma vez, notar a semelhanca com o 14 bis, porem com as asas na frente do 
aparelho. 




9BBM 
Bleriot V 



Ainda no mesmo ano de 1906, 
Bleriot inicia a construcao de 
aeroplanos e projetou o Bleriot 
V. Notar as asas abauladas na 
ponta, uma tentativa de imitar 
os ailerons. O estabilizador 
vertical apontava para baixo. 
No restante, o aparelho era 
bastante similar aos aeroplanos 
modernos. Porem se arrebentou 
sem conseguir voar. 
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Bleriot construiu 10 prototipos de biplanos ate 1906, 
quando se associou a Gabriel Voisin e passou a fabricar 
aeroplanos. 




Bleriot (esq) e Gabriel Voisin - 1905 



Bleriot VI 



Veja que, enquanto a equipe de Santos Dumont se preocupava em copiar os biplanos de 
papel de Bleriot, este ja estava na fase dos aeroplanos. Seu primeiro voo oficial foi em 1907 
em Bagatelle, Franca e dois anos depois sua empresa de fabricacao de aeronaves estava 
produzindo avioes famosos por sua qualidade e desempenho. 

Em 1907 lanca o Bleriot VI, com motor de 24 CV, Depois troca por um motor Antoinette 
de 50 CV e o rebatiza de Bleriot VI bis. Em setembro de 1907 projeta o Bleriot VII. Nessa 
epoca fez um voo de 179 metros. Notar a incrivel semelhanca do Bleriot VII com os avioes 
modernos. 




Bleriot VII 
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Bleriot VII - modelo 2 





Bleriot VIII 




Notar que o modelo VII e o avo de todos 
os avioes modernos. Sua constru^ao e 
perfeitamente identica aos aeroplanos que 
foram produzidos depois da I Guerra 
Mundial. 

Ou seja, em 1907, Bleriot faz o design dos 
avioes do futuro, que estarao voando no 
seculo 21, duzentos anos depois. 



Em 1908, surge o Bleriot VIII. 
Notar a incrfvel semelhanca com o 
Demoiselle de Santos Dumont. Notar ainda 
que o Demoiselle fez seu primeiro teste em 
22/02/1909 - tudo bem noticiado pela 
imprensa. Santos Dumont, em seu livro de 
1918, diz que o construiu em 1907, isso ja 
conhecendo a vitoria de Bleriot e sabendo 
que seu plagio ficara evidente. 



Em 29 de junho de 1908, fez um 
voo de 600 metros, ganhando a 
Medalha do Aero-club de France. 
Em 3 de julho de 1908, fez seu 
voo triunfante, percorrendo, em 
Doue, cerca de 42 quilometros em 
47 minutos. 

Em dezembro de 1908, e 
apresentado o Bleriot IX, que 
jamais voara. 

Ja o Bleriot X, uma tentativa de 
Bleriot voltar aos biplanos, que 
nao terminou de construi-lo. 



Bleriot IX 



Depois do modelo X, Bleriot faliu. Ele tinha gastado ate a heranca de sua mulher 
construindo avioes e agora o dinheiro tinha acabado. Porem a sorte lhe sorriu. Sua mulher 
salvou uma crianca de morrer, numa queda do balcao de seu apartamento. Como 
recompensa, o pai do menino, resolveu financiar a construcao do Bleriot XI. 



& 
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Capitulo 7 
Os Destaques 



Na decada de 1860, nos Estados Unidos, August Moore Herring construiu varios 
planadores. Herring morava em Ohio, trabalhava sob a orientacao de Octave 
Chanute - um cientista frances que emigrara para a America e pesquisava o voo - e 
fabricava bicicletas, igualmente aos irmaos Wright. 



A maioria dos projetos de Herring eram 
copias daqueles que estavam com Chanute, 
que por sua vez se inspirara nos planadores 
do alemao Otto Lilienthal. 
Chanute alem de cientista era um divulgador 
da ciencia e fazia questao de divulgar tudo 
que sabia sobre aviacao. Estava em contato 
com os principals peritos em aeronautica do 
mundo e colecionava copias de seus 
trabalhos. 




Octave Chanute e planador de Herring 




A pesquisa de Chanute, entre 1875 e 

1900 foi detalhada por ele em seu 

livro "Progress in Flying Machines'" 

de 1894, um marco da literatura 

aeronautica. Foi esse livro que se 

transformou em fonte de consulta dos 

Wright. 

Os Wright tambem se tornaram 

amigos intimos de Chanute. 

Provavelmente, tenham trocado ideias 

com Herring. 

Chanute visitou os Wright em 1901 e 

fez inumeras fotografias de seus 

planadores. 



Foto de um planador dos Wright feita por Chanute em 1901 



No dia 29 de julho 1902, o NYT publica que o professor Alexander Graham Bell construiu 
uma aeronave em Sidney, sob o mais absoluto segredo. 

Em 20 de setembro de 1902, em Londres o aeronauta Stanley Spencer viajou mais de 48 
km em um dirigivel, projetado por ele. 
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Primeiro voo de Voisin em Pas de Calais em 1904 



Voisin - Archdeacon em 1905 em Paris 



Em 3 de novembro de 1902, os irmaos Lebaudy e seu engenheiro de nome Julliot fizeram 
um teste com uma aeronave que vinha sendo construida no mais absolute segredo. 
Em 9 de maio de 1903, os Lebaudy fizeram um percurso de 37 km (contra os 11,5 de 
Santos Dumont) 




Voisin - Delagrange - 1907 



Voisin, Farman e o Conde de La 
Vaulx - 1907 - Paris 



Em 12 de novembro de 1903, os Lebaudy bateram outro recorde: 1 hora e 41 minutos, 
percorrendo 74 km. O balao subiu na localidade de Moisson, sem testemunhas. Foi pilotado 
por um piloto chamado Juchmes e um maquinista chamado Rey. 



Em 15 de outubro 1907, agora ja com aeroplano, Henry Farman, diante de uma 
imensa audiencia e agentes do governo frances, voou por 285 metros, pousando e 
decolando com suavidade . Bateu o recorde de Santos Dumont, que veio a imprensa 
declarar que logo iria recuperar seu recorde. 
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Farman pilotando o Voisin-Farman 1 em 1907 - Paris 



Em novembro de 1907, o jornal New York Times informa que balonismo e um esporte para 
ricos. Um balao para tres pessoas, com capacidade para 35.000 pes cubicos de hidrogenio, 
completo, com cesta, ancora, cordas, etc, custava US$ 750 . Ja outro, com capacidade de 
80.000 pes cubicos, era cotado em US$ 2.000. Cada mil pes cubicos de hidrogenio custava 
1 dolar. 

Para se soltar baloes era necessario ainda um tecnico em inflacao, cujo servico custava 20 
dolares, por vez. Alem disso, havia os custos com a equipe para controlar o balao em terra e 
os gastos com o seu transporte de volta, pois muitas vezes eles pousavam a mais de cem 
quilometros do local de decolagem. 

Santos Dumont declarou nessa ocasiao, que ate ao aparelho n° 17, tinha gasto de seu bolso a 
quantia de US$ 32.000. Isso nao era muito para quern tinha recebido a heranca de 500 mil 
dolares. Ja Augusto Severo declarou ter gasto 15 mil dolares, alguns meses antes de subir 
com o balao que foi sua perdicao. Antes de terminar o balao "La Patrie", que acabou 
comprado pelo governo frances, os irmaos Lebaudy gastaram 200 mil dolares. 



Lembrar que na epoca 200 mil dolares equivalia a 1 rnilhao de francos. Santos Dumont 
estimava o custo de Demoiselle em cerca de 20 mil francos ou 4 mil dolares. Isso para 
producao unitaria. Caso fosse produzido em serie, o preco cairia para a metade. Mas quanto 
valia o dolar nessa epoca? Para se ter uma ideia, o salario de um bom engenheiro no topo da 
carreira, em Paris, era de 200 dolares por mes. 
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Em 30 de maio de 1908, Leon Delagrange, em 
Roma, batendo seu proprio recorde fez um voo de 
15 minutos e 30 segundos, percorrendo 16 
quilometros numa velocidade de 60 km/h. O 
problema com o aparelho de Lagrange e o que nao 
pode voar contra um vento muito forte. Assim todos 
os seus voos dependem de nao haver ventos. 

O recorde anterior de Delagrange fora obtido em 1 1 
de abril de 1908, quando, numa prova oficial voou 
3.925 metros em 6min30seg. 



Gabriel Voisin (esq) e Henry Farman - 1907 



O aviador ingles Farman, era dono do recorde anterior, quando voou cerca de 3 quilometros. 

Em 2 de junho de 1908, um aviador italiano, chamado Henry Savage Landor, chegou a 
Paris trazendo um aeroplano construido por ele, dizendo que iria competir com o aparelho 
de Wright. (03/06/1908) 

Em 8 de junho, Robert Pelterie, um frances rico e jovem, fez um voo com monoplano 
construido por ele, voando cerca de 2 quilometros a uma altura media de 36 metros. O voo 
foi assistido por Wilbur Wright que vai utilizar o aerodromo particular de Pelterie. 

Em 6 de setembro de 1908, Leon Delagrange bateu todos os recordes mundiais, voando por 
29min54seg, uma distancia de 24,7 quilometros. 

Eis a lista de recordes ate essa data: 

15/10/1907 Henry Farman, voou 285 metros em Paris 
09/11/1907 Lelas voou 2 quilometros em 2 minutos em um hidroplano 
13/01/1908 Farman ganhou o premio Deutsch- Archdeacon voando um quilometro em 
circulos, em Paris 




13/01/1908 - Farman voa em Cfrculos em Paris 



20/03/1908 Farman voou 2, 4 quilometros nos arredores de Paris 
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13/05/1908 Wilbur Wright voou 5 quilometros em 3 minutos nos arredores de Paris 
18/05/1908 O aviao de Baldwin "Asas Brancas" fez urn curto voo perto de 

Hammondsports e em 23 de maio voou 700 metros. 
27/05/1908 Delagrange voou 10 quilometros numa exibicao para o rei da Italia, em 

Milao. No dia seguinte, voou, batendo o recorde, 16 quilometros 
29/06/1908 Bleriot ganha a medalha do Aero-club de France de Paris 
04/07/1908 Curtiss, com seu aviao "June Bug", nos Estados Unidos, voou por 1,6 

quilometros ganhando a Copa Scientific American. Esse foi o primeiro voo 

oficial publico na America 
07/07/1908 Farman ganhou o premio Armongaud de 2 mil dolares ficando 20min20seg 

no ar 
02/08/1908 Farman, em Brighton Beach, voou 2, 5 quilometros em 40 seg. 
02/09/1908 Dois instrutores de Cornell, voaram 5 quilometros em 5 minutos em um 

aparelho que eles mesmos construiram 
03/09/1908 Orville Wright, em Washington voou 1 quilometro em 1 minuto, enquanto 

Wilbur, em Le Mans, Franca, voou 10 quilometros em 10 minutos. 
05/09/1908 Em Le Mans, Paris, Wilbur Wright voou 24 quilometros em 20 minutos. 









'Bur?* 




Wilbur Wright bate o recorde de voo em Le Mans, em 05/09/1908 
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Leme Duplo 
Para virar a esquerda e direita 



Modelo de FARMAN - 1908 



Ailerons 

O movimento e mostrado em linhas 

pontilhadas 




Ailerons 

O movimento e mostrado em 

linhas pontilhadas 



Elevador para subir e descer 



No dia 10 de setembro de 1908, foi noticiado que o Sr. Herring, nos Estados Unidos, tinha 
um contrato assinado com o governo americano para fornecer avioes de sua fabricacao. 
Esses aparelhos sao diferentes e possuem varios melhoramentos inventados por Herring, 
que faz segredo sobre eles. Seu principal trunfo e um novo motor, mais potente e mais leve. 

Em 30 de outubro de 1908, Farman fez o primeiro voo fora dos circuitos, indo de sua 
cidade, Mourmelon ate Reims, uma distancia de 32 quilometros, em 20 minutos a uma 
altitude que variou de 40 a 90 metros. Por esse feito, a Liga Aerea Nacional, decidiu 
construir um monumento dedicado a Farman, no local onde ele pousou em Reims. 

Ainda em 1908, nos Estados Unidos, Geoffrey De Havilland, constroi seu primeiro aviao e 
funda uma empresa que leva seu nome. 

Em marco de 1909, nos Estados Unidos sao feitas apresentacoes de dois modelos de avioes, 
bastante diferentes um do outro, um construido por Frederick Schneider e outro por 
Wilbur R. Kimball. O aviao de Kimball apresenta varias novidades nos controles de 
estabilizacao. (NYT-2 1/03/ 1909) 




Ainda em marco de 1909, no 
Olympia Hall de Londres, foi 
apresentado um aparelho 

construido por J.T.C. Moore- 
Brabazon, o unico aviador ingles 
que fez voos com sucesso na 
Franca. 



Farman - 1909 
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Seu aparelho e um modelo Voisin, que apresenta varios equipamentos automaticos, que 
funcionam manualmente no aparelho dos Wright. 

Em 4 de julho de 1909, nos Estados Unidos, inumeros avioes estao sendo construidos, 
entre eles o monoplano de Stanley Y. Beach, que incorpora os melhores principios do 
monoplano de Bleriot . Outro destaque e o biplano de Fred Schneider, baseado no aviao 
dos Wright. Glenn 

Curtiss pretende ganhar a Copa Scientific American. Ja J. Newton Williams fez um teste 
bem sucedido com seu helicoptero em Washington. 



Na Europa a sensacao do 
momento e atravessar o canal 
da Mancha. Existem diversos 
aeronautas tentando realizar tal 
proeza, entre eles Hubert 
Latham, o Conde de Lambert 
(que usa um aviao dos Wright), 
Henry Farman e Louis Bleriot. 




Bleriot XI - 1909 



O premio e de 5 mil dolares para quern fizer tal voo. Em 25 de julho de 1909, Bleriot cruza 
o canal da Mancha pela primeira vez, com seu Bleriot XI. 

Ainda em julho, Glenn H. Curtiss, anuncia que entrara na competicao para ganhar a Tag a 
Bennett, na Franca, que acontecera no dia 28 de agosto em Reims. O vencedor tera que 
efetuar um voo de 20 km ganhando um premio total de 7500 dolares. Essa sera a primeira 
competicao internacional para aeronaves - sem balao. Os irmaos Wright foram convidados, 
mas nao aceitaram. O aviao utilizado por Curtiss sera um Herring-Curtiss. 

Em 22 de agosto ocorrera a "semana da aviacao" em Reims. Estao inscritos: Latham, 
Bleriot , Santos Dumont, Conde de Lambert, Tissandier, Esnault Pelterie e Gufroy, todos 
com monoplanos. Delagrange, Paulham, Curtiss, Farman, Sommer, Gobron, De Rue e 
Ruchonnet, com biplanos. Os irmaos Wright nao se inscreveram, por nao concordar com 
uma clausula do regulamento que permitia que as maquinas parassem durante o percurso. 
Ganha a competicao quern percorrer 20 km em menor tempo, num trajeto de 10 km de ida e 
10 km de volta. Havera ainda um Grande Premio de 20 mil dolares para a maquina que 
percorrer a maior distancia sem reabastecimento ou sem aterrissar. (NYT -02/08/1909) 

Em 7 de agosto de 1909, Roger Sommer, um aviador frances, bateu o recorde de Wilbur 
Wright, permanecendo no ar por duas horas e 27 minutos. O recorde de Wright era de 
2h20min. 



No dia 25 de agosto a corrida quase foi adiada, por mas condicoes do tempo, quando 
soprava um vento muito forte. A tarde, o Presidente frances, juntamente com todo o seu 
comite governamental e mais oficiais das forcas armadas da Franca e Inglaterra, 
compareceram para presenciar a disputa. Houve duas proezas na competicao. Uma foi do 
piloto Paulham, que proporcionou um espetaculo nunca visto nos ceus. Subiu a 30 metros, 
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passando diante do palanque e saudando o Presidente Fallieres. Depois, acompanhou um 
trem que estava viajando na mesma direcao que ele e o ultrapassou de forma espetacular, 
voltando ao palanque a uma altura de 90 metros e sobrevoou as arquibancadas nessa 
altitude. A plateia delirou e Paulham balancou seu gorro retribuindo os aplausos da 
multidao. Subiu a 150 metros e fez tres voltas no circuito, contra um vento de 20 nos. 
Ja Bleriot bateu o recorde de Curtiss, que tinha feito o percurso em 8 minutos e 35 
segundos, gastando um tempo de 8 minutos e 4 segundos, a uma velocidade de cerca de 80 
km/h.. 

Na America, A. M. Herring, que se associou a Glenn Curtiss, fundando a fabrica Herring- 
Curtiss Company em Hammondsport, Nova York, declarou que estao construindo dois 
novos modelos, do padrao Curtiss. 

Nessa epoca diversas empresas na Franca e na Alemanha estavam fabricando avioes com as 
patentes dos Wright. E em breve seriam abertas outras na Russia e Italia. Em 10 de outubro 
de 1909, os irmaos Wright anunciam que contrataram a empresa F.R. Cordley of Flint & 
Co. para iniciar uma serie de acoes judiciais contra empresas estrangeiras que usarem suas 
patentes sem autorizacao. Foi divulgado que essas acoes seriam energicamente conduzidas, 
o que nao tinha sido feito ate agora, pois os Wright estavam tomando todas as providencias, 
sem alarde, para ganhar na justica os seus direitos. 

Na sua edicao desse mesmo dia o NYT diz que Santos Dumont estava quase esquecido do 
publico, porem sua habilidade em se promover nao podia ser desprezada e assim, de 
repente, surge com seu aviao em miniatura, que por ser pequeno e leve, estava batendo os 
recordes dos outros aviadores que o tinham desbancado diante do publico. 

Na Russia, em novembro de 1909, ocorre o segundo voo publico de uma aeronave, quando 
o aeronauta frances Albert Guillaud pilotou um monoplano Bleriot XI no aerodromo de 
Kolomianskoe em Sao Petersburgo. 




Bleriot XI no aerodromo de Kolomianskoe em 1909 
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Ainda em 1909, Henry Farman, piloto ingles que morava na Franca ganhou a Copa 
Michelin por voo em duracao e distancia, com um recorde de 230 quilometros em 4 horas 
17 minutos e 35 segundos. Em segundo lugar veio Leon Delagrange, com um voo de 200 
quilometros, em 2 horas e 32 minutos. 

Varios pilotos tentaram bater esses recordes, entre eles M Baeder, Hubert Latham, M. 
Legagneux, Singer e o proprio Farman, sem conseguirem o intento. 
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A Copa Michelin foi instituida 
pelo Sr. Michelin, um rico 
membro do Aero-club de France, 
consistindo de um premio total de 
32 mil dolares, divididos em 4 mil 
dolares por oito anos seguidos, 
para o aviador que fizer o voo 
mais longo. Foi instituida em 1908 
e vencida por Wilbur Wright 
fazendo um voo em Paris de 122 
quilometros 

A Copa Archdeacon foi vencida 
por Le Blanc. Entre os 

concorrentes estava Paul 

Tis sandier. 

Em 30 de dezembro de 1909, 
Farman bateu o recorde em cross- 
country, voando de Chartres para 
Orleans - 70 km - em uma hora. O 
recorde em altitude vai para 
Latham que voou em uma altitude 
de 550 metros. Em Potsdam, na 
Alemanha, Orville Wright tambem 
atingiu a mesma altitude. 



Jornal ingles sobre o recorde de Farman em setembro de 1909 



Ganhou tambem o recorde de voo com passageiro, voando cerca de 1 hora e 35 minutos 
com o Capitao Englehardt, em Berlim. 

O ano de 1909 tambem ficou marcado, alem da conquista do Canal da Mancha por Bleriot, 
como o ano do primeiro encontro internacional de aviadores, realizado em Reims, quando o 
americano Glenn H. Curtiss, ganhou a Copa Gordon-Bennett, voando 20 quilometros em 15 
minutos e 50 segundos. 

No mesmo encontro Louis Bleriot , cobriu 10 km em 7 minutos e 47 segundos. Todos os 
outros percursos entre 40 e 160 km, foram ganhos pelo frances Herbert Latham. 
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Ainda em 1909 Glenn Martin construiu e aprendeu a pilotar sozinho uma aeronave, sendo a 
terceira pessoa a fazer isso nos Estados Unidos. 

Na area de dirigiveis, nao ha rival para o Conde Zeppelin, que com sua maquina "Zeppelin 

3", entre marco e maio, atingiu a altura de 1.560 metros e depois voou por 1.392 km em 37 

horas. 

Em 1910, Sir Thomas Sop with, ganhou o premio pelo mais longo voo no canal da Mancha 

Em 21 de outubro de 1910 e noticiado que varios aviadores franceses chegaram a New York 
para participar de um encontro internacional em Belmont Park, que comecara no dia 22 e 
tera uma duracao de 9 dias. Destacam-se Rene Barrier, Emile Aubrun, Rene Simon e C. 
Andemars. Este ultimo trouxe a miniatura "Demoiselle" de Santos Dumont, entre varios 
avioes de verdade construidos por Bleriot. O mini-aviao Demoiselle foi trazido para 
competir com Roland Garros em uma prova especial denominada "Zumbido das Aves". 
Seis caminhoes lotados foram usados para transportar os avioes de Bleriot do porto ate 
Belmont Park. Participam do encontro ainda os famosos Hubert Latham, Conde de Lesseps 
e Alfred Leblanc. 

Aubrun ja bateu varios recordes usando avioes de Bleriot. Em 15 de setembro de 1909, fez 
20 km em 12min38seg. Depois voou 220 km em 2 horas 22minl5seg, numa velocidade 
media de 92 km/h. Outros voos: 30 km em 20minl0seg; 40 km em 27min8seg; 50 km em 
34 min3seg; 150 km em 2 horas, 18minl3seg. 



Ainda em setembro de 1909, fez um voo de 315 km em 3 horas, 15min30seg, batendo o 

recorde de distancia de Olieslager que era de 157 km. 

Um aviador americano, John B. Moisant, tambem participara com um aviao de Bleriot. 

(NYT-21/10/1910) 

Na vespera do Ano Novo de 1911, Nova York inaugurou a Primeira Exposicao 
Internacional de Aviacao, no Grand Central Palace. Ali entre varias atracoes pode-se ter 
contato com os seguintes modelos entre centenas: 

• Uma maquina dos irmaos Wright, que bateu o recorde de altitude de 2914 metros; 

• Outro modelo dos Wright, construido por Russel A. Alger Jr. de Detroit; 

• Um modelo de biplano de Bleriot, usado por Moisant para fazer o primeiro voo entre 
Paris e Londres com passageiro; 

• Outro modelo de Bleriot, usado por Moisant para fazer o famoso voo atraves do 
Brooklin e em volta da Estatua da Liberdade; 

• O modelo Demoiselle de Santos Dumont; notavel por sua miniaturizacao, apresentado 
como curiosidade; 

• Duas maquinas produzidas pela Burgess Company and Curtiss, sendo uma delas um 
grande biplano de passageiros; 

• Outro biplano de passageiros do tipo Lovelace-Thompson, produzida pela mesma 
companhia; 

• A famosa maquina de Glenn Curtiss, na qual ele fez o memoravel voo de Albany para 
Nova York, ganhando o premio de 10 mil dolares do New York World; 
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Um monoplano do tipo Bleriot, construido pela Scientific Aeroplane Company de 

Nova York, no qual foi instalado um giroscopio; 

Um monoplano do tipo Bleriot, construido pela Metz Company de Waltham, 

Massachussets; 

Um monoplano de fabricacao original da Walden-Dyott Company de Nova York; 

Um biplano construido por C & A Witteman de Staten Island 



Em 1911, na guerra turco- 
italiana, aparece o primeiro 
registro do uso de uma aeronave 
em acoes de guerra. 



Foi em 1 de novembro de 1911, 
quando o tenente Giulio Gavotti, 
pilotando um aparelho modelo 
Taube, no norte da Africa, 
lancou quatro granadas nas 
forcas inimigas. 




Taube 



Ainda em 1911, Clyde Cessna, nos Estados Unidos, constroi seu primeiro aviao. 

Em 1912, Glenn Martin, usando um aparelho que havia sido construido em sua fabrica na 
California, voou, batendo novo recorde, de Los Angeles a Catalina Island num percurso de 
32 km ida e volta. 

Ainda em 1912, Sir Thomas Sop with funda uma empresa de aviacao na Inglaterra, a 
Sopwith Aviation Co. que ficou famosa por seus avioes militares na primeira guerra 
mundial. 



# 
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Capitulo 8 
Santos Dumont 

Como vimos no capitulo anterior, os ingleses acreditam - com razao - que o pai da 
aviacao foi Sir Cayley, pois foi ele quern descobriu as forcas aerodinamicas que 
atuam sobre o perfil da asa, principio fundamental para qualquer aviao voar. Os 
franceses dentre outros, honram Jean Marie Le Bris por resolver teoricamente os problemas 
de centro de massa, equilibrio, controle, propriedades aerodinamicas das asas, configuracao 
do leme e dos estabilizadores Os americanos tambem tern varios expoentes nessa area, 
sendo os maximos, os irmaos Wright, pela invencao, ou seja, a realizacao pratica das 
teorias de Sir Cayley e Le Bris, dos controles do aviao. E a comunidade mundial ve em 
Bleriot o "pai do aviao moderno". 

Todos foram pessoas que estudaram e tiveram uma vida de trabalho duro. O "heroi" 
brasileiro, porem, e diferente. Por ser diferente e solenemente ignorado por 90% dos 
estudiosos que tratam dos pioneiros da aviacao. Os restantes somente o mencionam por 
interesses no Brasil, pois a historia francesa desse "heroi" nao e nada edificante. Os jornais 
de Paris entre 1891 e 1900, tracam um perfil totalmente desabonador. 

Se alguem procurar a biografia do "heroi" escrita por brasileiros, somente vai encontrar 
elogios. E a historia oficial, mentirosa e enganadora, criada pelo proprio Santos Dumont, 
seus parentes e pelo DIP (Departamento de Informagao e Propaganda) da ditadura de 
Getulio Vargas, que entre outras providencias se preocupou em elaborar - e espalhar pelo 
mundo - uma historia heroica para a vida torta dos herois brasileiros. A mentira e falacia e 
tanta, que muitos autores nacionais nao mencionam que o sujeito se suicidou. Dizem apenas 
que "morreu". 

O reforco da patranha ocorreu em 1973, no centenario do seu nascimento, quando o regime 
militar fez de tudo para enfatizar e louvar o "heroi". Os brasileiros usam como fonte de 
consulta, apenas tres obras originais (as outras todas se baseiam nelas): "Os meus Baloes", 
autobiografia escrita pelo proprio Dumont, "O que vi e o que nos veremos" outro livro de 
Dumont e "Quern Deu Asas aos Homens" de H. D. Villares. Para quern nao conhece, ao 
ver o imenso livro de Villares - 422 paginas - pensa que ali esta algo serio. Porem ao saber 
de todo o nome do "escritor" descobre-se que H D sao as iniciais de Henrique Dumont 
Villares, sobrinho e afilhado de Santos Dumont, que viveu na juventude com ele em Paris. 
Tudo em famflia, pois. 

Alberto Santos Dumont teve a sorte de nascer em berco de ouro, em 1873. Seu pai, 
riquissimo fazendeiro de cafe, achava que teria mais um herdeiro para continuar com seu 
imperio. Mas o menino crescia e seu pai preocupava-se. Alias, desesperava-se, vendo a 
"tendencia da crianga em ser "feminina", ter gostos de menina quando se tratava de 
moveis e roupas e ter comportamento semelhante ao de mulheres."(NYT 13/12/2003) Nao 
havia duvidas: seu rebento era delicado. 

Conta-se que seu pai construiu uma ferrovia para transportar o cafe entre a secagem e o 
beneficiamento. Os vagoes eram puxados por uma locomotiva "Baldwin". Essa ferrovia 
particular custou uma fortuna e por isso o Dr. Henrique Dumont era chamado de "rei do 
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cafe". Verdade. Conta-se ainda que o menino Alberto gostava de ser o maquinista da 
locomotiva, com 12 anos. Quern contou isso? O proprio Santos Dumont em seu livro 
"Meus Baloes". Ninguem foi pesquisar para verificar a veracidade desses fatos. 

Isso e pura invencao. Para quern entende vera que e quase impossivel para um menino de 12 
anos controlar um monstrengo como uma locomotiva a vapor. Essa mentirada e contada por 
ele mesmo para mostrar sua tendencia para a engenharia e mecanica. Ainda mais por que o 
baby era franzino, fraquinho, uma verdadeira mocinha e tinha "horror" dessas atividades. 

Preocupado com a falta de interesse pelo campo, o pai o envia para as cidades para se 
instruir. Estudou em Campinas e em Sao Paulo. Porem nao parava nas escolas. Entao, foi 
alfabetizado fora da escola, por uma irma. O que acontecia: a "delicadeza" do menino era 
motivo de perseguicao e chacota dos colegas. Naquela epoca (1884) esse comportamento 
era um crime e marcava a pessoa de uma forma arrasadora e o esforco para esconder essa 
condicao tornava a pessoa mais patetica. Adolescente, foi para Ouro Preto estudar na Escola 
de Minas, uma especie de curso de engenharia da epoca, que nao conseguiu completar. 

Ficou patente entao que, rico, com todas as vontades satisfeitas, cheio de caprichos e 
traumatizado pela perseguicao dos colegas, o delicado nao gostava de estudar. Veja que nao 
existe nenhum relato de amigos de infancia ou de colegio. Sua vida devia ser realmente um 
inferno de solidao e traumas. Isso ninguem discute. Ainda estava em Ouro Preto quando fez 
uma visita a Paris e ficou encantado. 

O pai, envergonhado, mas aliviado, com a situacao, tratou de fazer sua vontade e aceitou de 
bom grado sua imposicao de ir viver em Paris. Deu-lhe, como adiantamento a sua parte na 
heranca, "so" meio milhao de dolares e o despachou para Paris, "para que virasse homem" 
segundo suas proprias palavras. O "broto" tinha entao 18 anos, pesava cerca de 49 quilos e 
nao chegava a ter 1,50 m de altura. . 

Os biografos mentirosos, dizem exatamente o contrario, repetindo o que ele mesmo relatou 
em seus livros: ele era estudioso, adorava ciencias, soltava pipas estudando o vento, foi 
terminar seus estudos em Paris, etc, etc. Mentiras, mentiras e mentiras. 




Chega a Paris em 1891. Com meio 
milhao de dolares - o jornal New York 
Times o chama de "playboy 
extremamente rico" - o alegre moco 
logo se adapta a capital francesa. 

Imediatamente compra triciclos 
motorizados e um automovel, coisa que 
era noticia de jornal, pois somente 
milionarios podiam ter tais maquinas. 



Santos Dumont (terno escuro) em seu automovel 
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Passou a ser uma pessoa vip e era noticia por sua vida noturna agitada. Todos sabiam que se 
tratava de um delicado baixinho, playboy rico, excentrico, caprichoso, narcisista, 
presuncoso, um incondicional exibicionista (irrepressibly flamboyant, segundo Simon 
Winchester em artigo no New York Times.) que adorava ser manchete na imprensa. Mas a 
imprensa nao lhe da o devido destaque e ele nao se conforma. 

Ate que em um dia de 1897, leu sobre uma expedicao com balao ao Polo Norte que nao deu 
certo (expedicao polar de Salomon Andree). Viu as fotos do balao e encomendou um aos 
fabricantes franceses daquele balao. A historia mentirosa diz que ele "comegou a se 
interessar em construir haloes". Na verdade ele COMPRAVA os baloes. O jornal NYT na 
sua edicao de 10/08/1901 noticiava que ele encomendava seus baloes ao Sr. de La Chambre, 
o mesmo que construiu os baloes para a expedicao polar. 

Lembrar ainda que, desde 1784, quando Brisson fez uma conferencia diante da Academia 
de Paris demonstrando os metodos a serem usados para impulsionar as aeronaves, ja se 
sabia como construir baloes. Ele determinou que os baloes deviam ser cilindricos com as 
pontas conicas, numa proporcao de um quinto entre o diametro e o comprimento. Fez um 
estudo, ainda, das diversas correntes de ar da atmosfera. Portanto, para se fazer baloes em 
forma de "charuto" bastava consultar os estudos de Brisson. 

Lembrar ainda de Henri Giffard em 24 de setembro de 1852 fez o primeiro voo com um 
dirigivel movido a vapor, indo de Paris a Trappes, uma distancia de 27 km a uma velocidade 
delOkm/h. 

Portanto, ninguem inventou nada nessa area, depois de 1900 . 

Os biografos inconseqiientes (informados SOMENTE nas proprias memorias de Dumont) 
dizem "ele criou, ele construiu, ele projetou, ele inventou". Tudo mentira!. O sujeito nao 
tinha fisico para trabalhos pesados na oficina. Sua vaidade e frescura jamais permitiriam que 
sujasse as maos de graxa. Portanto, montou uma oficina e contratou engenheiros e tecnicos 
competentes para que realizassem suas vontades. E, narcisista e egoista, impedia que tais 
tecnicos aparecessem. Somente ele era o show, a noticia, o espetaculo. 

O sujeito que era chamado pela imprensa de "excentrico" - nao se podia chama-lo de gay - 
mostrava todo o seu egoismo e mau carater ao nao divulgar o nome de sua equipe. O jornal 
"New York Times" em sua edicao de 20 de marco de 1902 detalha: 

"Santos Dumont e esperado em St. Louis em 12 de abril, e sera o hospede de honra 
dos organizadores da Exposigao durante sua estada na cidade. Numerosas 
homenagens estao sendo planejadas em sua honra, entre elas um banquete ao qual 
comparecerd toda a sociedade de St. Louis. Santos Dumont vem acomyanhado de 
seu engenheiro mecdnico especialista na montagem do aparelho destinado a 
competir na Exposigao. " 

Em outra reportagem 13/07/1902, diz que deixou 5 tecnicos especialistas para montar o 
aparelho em St. Louis. Na edicao de 12/06/1904 diz que Santos Dumont chegara aos 
Estados Unidos acompanhado por seu engenheiro chefe e mais 3 engenheiros especializados 
para montar o balao para a exposicao. 
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Essa e a prova cabal de o sujeito tinha uma equipe, com projetistas, engenheiros e 
mecanicos contratados por ele na tarefa de construir os aparelhos e adaptassem motores de 
triciclos neles. Ele apenas era dono da equipe e piloto dos experimentos. Nao criou nada, 
nao projetou nada, nao construiu nada. Somente ficou com a fama disso. 

E exemplar o episodio do relogio de pulso. Ele encomendou a casa Cartier que 
desenvolvesse um relogio de pulso. Disse como queria e Cartier projetou, criou e construiu 
o relogio de pulso. Os tolos e a propaganda mentirosa, porem, dizem que o inventor desse 
aparelho foi o "aviador". 

Ele nao tinha tempo para isso. Suas noitadas nas casas noturnas sofisticadas, o obrigavam a 
dormir ate tarde. Sua aparencia sempre era rigorosamente estudada e cuidada. Vestia-se na 
ultima moda com roupas finas. 



Enquanto os verdadeiros aviadores 
apareciam de macacao, touca e 
oculos, as descricoes da imprensa 
para o piloto Santos Dumont eram: 
fraque, chapeu de coco, luvas 
brancas, gravata vermelha, e coisas 
desse tipo. O NYT em sua edicao 
de 30/07/1901 diz que no comando 
do balao o aeronauta "usava terno 
cinza e chapeu de palhcT. E as 
fotos estao ai para comprovar. Suas 
aparicoes eram um circo, um show 
de propaganda para afagar seu 
imenso ego e se promover. 




Em 18 de setembro 1898, testa o 
seu primeiro balao, que batizou de 
"Santos Dumont 1". Em seguida 
constroi o n°2 que nao serviu. 



Mecanicos de Dumont 



Entao, ja conhecendo toda a alta sociedade e a nobreza rica de Paris, surge sua grande 
chance. O milionario Ernest Archdeacon, advogado e esportista, juntou-se com alguns 
outros milionarios e nobres da Europa e fundaram o Aero-club de France, em 20 de outubro 
de 1898. Os fundadores, alem dele, foram: o principe Roland Bonaparte, o conde Henry de 
La Vaulx, Henri de La Valette, Albert de Dion, Leon Serpollet, e Henry Deutsch de la 
Meurthe, este ultimo, um magnata dos combustiveis. 



Logo apos a fundacao, outro milionario, Santos Dumont, se associa ao clube. Com seu 
exibicionismo e vocacao para ser noticia e ficar famoso, logo os milionarios franceses o 
escolhem para ser o "showman" do clube. 
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Agora, no meio de pessoas 
ilustres, ricas e nobres, a 
imprensa o descobre. 

Nessa epoca, os jornais 
procuravam 

desesperadamente noticias 
bombasticas que o povo 
consumia com mais 

desespero ainda. Voar era 
uma dessas noticias e Santos 
Dumont, habilmente, comeca 
a construir uma imagem falsa 
de heroi voador. 



O Aero-club de France inspecionando um equipamento. Santos 
Dumont, baixinho e com chapeu ridfculo, entre eles. 

Em 13 de novembro de 1890, com o seu balao n° 3, saindo do campo de Bagatelle, 
consegue dar varias voltas em torno da torre Eiffel, para depois, voltar e aterrissar 
novamente em Bagatelle. 

Vamos analisar o fato: Dumont foi ate a torre, deu varias voltas e retornou. Porem, nao 
havia circo armado. A imprensa na estava cooptada e o povo nao estava aticado. Foi um 
feito realizado quase que no anonimato, provando que nada demais havia em fazer tal 
percurso . Santos Dumont nao podia tolerar essa falta de repercussao e interesse, e comecou 
a trabalhar para ganhar fama. 

Assim, espertamente, todas suas acoes foram dirigidas para obter publicidade. Uma das 
acoes mais esdruxulas foi o teste do motor para o dirigivel em 1901. O sujeito mandou tirar 
o motor de um triciclo e pendura-lo em uma arvore do Bois de Boulogne para 
presumidamente testar se ernitia vibracoes que pudessem quebrar a cestinha do piloto. A 
imprensa estava la para anotar e dar a publicidade. 

Vamos analisar bem o fato. Onde ja se viu testar um motor pendurado em uma arvore de um 
parque publico e avisar a imprensa? Qualquer pessoa seria o faria dentro de uma oficina, 
onde se construiria uma estrutura apropriada para o teste, ainda mais que dinheiro nao era 
problema. Com o delicado espalhafatoso, nao funcionou assim. Sua sede de publicidade o 
fez tomar atitudes despropositadas como essa, mas eficiente para aumentar sua fama na 
midia. Os biografos safados dizem que essas acoes "eram para divulgar a aerondutica" . 
Belo sofisma. 



O circo planejado, esquematizado para atrair a atencao foi montando com o apoio de 
Deutsch - seu melhor "amigo" - o principe Bonaparte e outros nobres ricos da alta 
sociedade parisiense. 

O piano girava em torno de um premio de 100 mil francos (20 mil dolares) que o proprio 
Deutsch daria de seu bolso para quern, voando, saisse do Pare d' Aerostation, do Aero-club 
em St. Cloud, em Suresnes, desse a volta em torno da torre Eiffel e voltasse ao ponto de 
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partida em 30 minutos. A distancia total era cerca de 12,5 km. Todos do Aero-club sabiam 
que alem de ser possivel, era facil faze-lo. E Santos Dumont, que tinha experiencia na coisa, 
ja que fizera EXATAMENTE esse mesmo percurso em diversas ocasioes, naquele 
momento nao tinha concorrentes. Uma armacao infalivel, visando publicidade, tanto para o 
piloto quanto para a organizacao. 

Fizeram de tudo para envolver a imprensa e o premio foi um otimo chamariz. Nao 
importava o valor, ou o voo, mas sim a publicidade dada ao fato. E a imprensa engoliu a 
isca e criou uma grande expectativa sobre o tal premio. O povo, como sempre, estourando 
de emocao, acompanhou a onda e se tornou escravo dessa historia. 

Santos Dumont sabia que essa prova era facil de completar, porem antes de matar a historia, 
fez com que ela se alongasse, num vai e vem escancarado de falhas, e outras presepadas 
propositais, somente para que a imprensa ficasse cada vez mais aticada e o povo mais 
envoi vido. 




O que Santos Dumont fez nada tinha de 
incomum. Ele tomou um balao em 
forma de charuto, colocou sobre uma 
estrutura metalica, que tambem levava 
um motor de um triciclo. Colocou uma 
cesta para o piloto e, por tentativa e 
erro, tentou adaptar equipamentos para 
controlar essa armacao pelo ar. 

Estava claro para todos os cientistas, 
tecnicos e engenheiros da epoca que 
esse tipo de montagem nao levaria a 
nada que pudesse ser pratico sob o 
ponto de vista de transporte aereo de 
pessoas e cargas. 



Santos Dumont sentado na armagao de um balao em seu 

hangar 



Ninguem estava disposto a gastar dinheiro numa empreitada dessas, com final imprevisivel, 
perigosa, carissima e que, mesmo que desse resultado, nao teria nenhuma utilidade pratica. 
Alem do custo do balao, as experiencias com motor tinham um custo assombroso. 



& 
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Capitulo 9 
O Premio Deutsch 



Omilionario Henry Deutsch de la Meurthe, o magnata dos combustiveis da Franca, 
companheiro de noitadas de Santos Dumont na alta sociedade de Paris, instituiu de 
seu proprio bolso um premio de 100 mil francos (20 mil dolares) para quern, 
voando, saisse do Pare d' Aerostation, do Aero-club em St. Cloud, em Suresnes, desse a 
volta em torno da torre Eiffel e voltasse ao ponto de partida em 30 minutos. A distancia total 
era cerca de 12,5 km. 




Mapa atual de Paris. O hangar de Dumont ficava perto da Av. Longchamps 

Desde 1897, Dumont estava entretido com baloes. Nao havia nada melhor para chamar a 
atencao e ficar famoso. Esse era seu objetivo: aparecer a qualquer custo. O premio de 
Deutsch, ao que parece foi uma armacao entre amigos, feito sob medida para que Dumont 
ganhasse, era a grande chance para isso. 

Em outubro de 1900, Dumont fez mais um voo em torno da torre Eiffel. O balao chamava 
atencao, pois estava pendurado acima da armacao numa distancia de 10 metros. Como era 
cheio de hidrogenio, que e um gas altamente inflamavel, os engenheiros cuidaram para 
separa-lo bastante do motor a gasolina. O piloto se sentava num selim de bicicleta adaptado 
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a armacao e ligava o motor tocando pedais de bicicleta. Este pesava um pouco mais de 7 kg 
e tinha a potencia de 3,5 HP. 

Em 12 de julho de 1901, mais uma vez, partindo de St. Cloud, Dumont contornou a torre 
Eiffel. Porem com um detalhe. Durante esse voo, marcou seis lugares para descer e assim o 
fez. Para descer era lancada uma corda guia que era puxada por seus assistentes. Em cada 
lugar estavam uma multidao de pessoas e reporteres de jornais de todo o mundo. Um show 
bem armado. 

O roteiro desse show ainda fez com que ele desse 5 voltas em torno da pista do joquei, em 
Longchamps - lotado de pessoas - depois deu uma volta em torno de uma alameda do 
parque Bois de Boulogne, lotada de espectadores, para enfim, voltear a torre Eiffel e voltar a 
St. Cloud. Antes desceu no Parque Trocadero - que nao estava no roteiro, mas estava lotado 
por uma multidao - para supostamente consertar uma corda do leme. 





n . 





No outro dia, 13 de julho, Dumont fez outra 
tentativa. Antes do voo declarou "meu baldo 
atual difere bastante dos outros que 
construi. Portanto necessito de fazer vdrios 
voos de teste para poder controld-lo 
perfeitamente . Sempre que as condicoes de 
vento nao forem favordveis, nao hd modo 
de controld-lo . Assim, hd que se adiar o 
teste. " (NYT 14/07/1901) 

Com isso o show estava armado da mesma 
forma e ele, depois de fazer varias manobras 
se aproximou da torre, nunca em linha reta, 
mas, para aparecer mais, subindo numa 
espiral. A multidao se espreme nas 
plataformas da torre e em terra. A gritaria e 
aplausos sao ensurdecedores. 

No ponto de partida estao os membros de 
um comite do Aero-club. Depois de 40 
minutos, eis que surge de volta o aparelho. 



O Balao de 1900 



A multidao ovaciona. Porem, quase em cima do local de aterrissar, de repente, todos ouvem 
que o motor para de funcionar. Isso deixa os membros do comite desapontados. 

O balao esta agora muito alto para que se possa apanhar a corda de baixada. A brisa suave, 
entao comeca a carrega-lo para dentro do Bois de Boulogne. Dumont parece que esta na 
maior calma. Quando o balao passa sobre as arvores de uma avenida, ele rasga a seda do 
balao que desce rapidamente sobre as arvores. Uma acao planejada para dar mais emocao e 
adiar a prova. Sem qualquer perigo, mas a multidao treme de medo por sua vida. A agitacao 
e grande. Uma multidao acorre e se espreme para ver a descida do heroi com o motor 
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parado, que fica preso em cima das arvores e desce delas com ajuda de populares, tendo 
metade de Paris a aclama-lo. O piano esta dando certo. 



Eis o seu relato na maior cara de 
pau "Meu motor estava mal 
regulado e parou de funcionar, 
quando me preparava para descer. 
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Assim, imediatamente percebi que 
podia ser carregado para longe e 
fui obrigado a rasgar a seda para 
descer rapidamente. Espero ter 
mais sorte da proxima vez" (NYT 
- 14/07/1901) 



Tudo combinado e marcado. Ele 
poderia ter furado o balao em cima 
do Aero-club, o local onde 
desceria. Mas esse 

"imediatamente" demorou. Ele 
aguardou ate que estivesse sobre a 
avenida arborizada, completamente 
tomada por populares, para descer 
sem o menor perigo sobre as 
arvores. Que sensacionalismo 
poderia ser maior que este? 

O balao e entao rapidamente 
reparado e deixado cheio no Pare 
d' Aerostation, onde chamava 
bastante a atencao. 



Manchete do jornal L'lllustration de 20/07/1901 



No dia 25 de julho de 1901 o major Renard, que voara no balao "La France", declarou que 
Dumont nada fizera ainda de excepcional e que so conseguiria algo quando batesse o 
recorde de seu balao, que em 1884, voara com a velocidade de 6 m/s com propulsao 
eletrica. Dumont ficou irritado e disse que ja voara a mais de 10 m/s e que a velocidade nao 
importava e sim a dirigibilidade. Diante disso, declarou que daria um premio de 4 mil 
francos (800 dolares) ao membro ao Aero-club que fizesse o percurso em volta da torre 
antes de 31 de outubro. 



No dia 29 de julho, Dumont fez outra tentativa. Ele vestia um terno completo cinza e chapeu 
de palha. De novo o comite do Aero-club esta presente, julgando que o sujeito ia fazer o 
percurso para ganhar o premio. 
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Dessa vez, segundo reportagem do NYT de 30/07/1901, a multidao ultrapassara todas as 
medidas. A imprensa do mundo todo esta presente. As mulheres se tornaram as maiores fas 
do baixinho enganador. A subida e descida do aparelho sao saudadas com as maiores 
ovacoes populares ja vista. 

O sujeitinho exibicionista, porem, vai dar mais enrolada nessa multidao de trouxas. Sobe 
com o aparelho e quando esta em Longchamps (joquei clube) faz com que o motor solte 
fumaca preta por alguns instantes. Isso chamou a atencao mais ainda e serviu de desculpa 
para abortar o voo. Passados 20 minutos, sem chegar perto da torre, ele aterrissa de volta ao 
Aero-club, dizendo que o motor apresenta um pequeno defeito. Um popular, irritado com a 
encenacao, insistiu que ele fizesse o percurso, pois o motor estava bom, ao que ele 
respondeu, apontando para a sua cadeira no aparelho, encerrando a conversa "Se e assim, 
pode tomar meu lugar e tentar" (NYT -30/07/1901) 

Em 04 de agosto de 1901, faz nova tentativa com o show armado da mesma forma e 
multidoes assistindo. Porem, cerca de 9 minutos depois de partir, tern a corda guia presa em 
uma arvore do Bois de Boulogne. Resultado: abortou novamente a tentativa. A farsa esta 
indo longe demais e o pessoal serio do Aero-club se irrita. 

Cinco dias depois, em 09/08/1901, ele decide fazer a prova para valer. Em cerca de 10 
minutos ele ja deu a volta na torre e esta retornando. 



Vai ganhar o premio com facilidade. 
Mas, entao veio o castigo. Uma forte 
rajada de vento o atirou para tras 
deixando o aparelho fora de 
controle. 

Houve um desbalanceamento que 
fez com que o balao mergulhasse. 
Na descida, bateu na ponta de um 
edificio de 6 andares e explodiu. A 
estrutura do aparelhou ficou presa 
no edificio e Dumont pendurado nas 
cordas a cerca de 15 metros de 
altura. Ali ficou por mais de meia 
hora ate ser resgatado. 




Santos Dumont sendo resgatado em 09/08/1901 



Na hora em que viu o balao de Dumont cair, Deutsch irrompeu em pranto. Depois que o viu 
sao e salvo disse que preferia lhe dar o premio agora e ve-lo arriscar a vida outra vez. 
Suspeito, nao? Sera que tinham um caso? 



Depois, numa entrevista, elogiando muito a coragem e pericia do aviador, disse: "Receio 
que o teste nao possa ser concluido, ja que o balao de Dumont sempre estard a merce do 
vento e este nao e o tipo de aeronave com o qual sonhamos." (NYT- 09/08/1901) 
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Refeito do susto, o exibicionista perdeu 
urn tempo enorme em entrevistas para 
contar o acidente e finalizou dizendo 
que sua salvacao se devia a uma 
medalha de Sao Cristovao (o New York 
Times diz que era de S. Bento) que ele 
trazia no pulso e que lhe fora dada pela 
Condessa D'Eu, alguns dias antes. 
Depois beijou a medalha. (NYT- 
09/08/1901) No outro dia, encomendou 
novo balao ao Sr. de La Chambre. 



mm m t i^— 

Santos Dumont faz pose depois do acidente 



Em 11 de agosto de 1901 o NYT noticiava que a maioria dos jornais de Paris esta, 
diariamente, abrindo espaco de duas ou tres colunas para Santos Dumont. Quando nao havia 
"testes" eles faziam entrevistas e descreviam os aparelhos. Agora surgem mais seis 
competidores para tentar ganhar o premio Deutsch, entre eles os majores Krebs e Renard 
que foram noticia no verao passado com seu balao "La France" 

No dia 18 de agosto, corria o boato que Santos Dumont estava sendo financiado por um 
magnata americano, dono de jornais. Em Londres, um pastor chamado Bacon, estava 
fazendo varios voos em Londres, diurnos e noturnos, chamando atencao com ruidos e luzes. 

Em 17 de setembro, chega a Paris Augusto Severo, um deputado brasileiro com um balao de 
sua construcao, dizendo que vai tambem concorrer ao premio Deutsch. 

Em 1 1 de outubro, Dumont novamente arma o circo para fazer o teste, que falha. Agora ele 
tern pressa, pois esta sendo ameacado por concorrentes. 

No dia 14 de outubro de 1901 o NYT arrasa em seu editorial: 



O Sr. Santos Dumont esta se divertindo com seus "baloes dirigiveis " e Paris parece 
que continua a levd-lo a serio; portanto e um erro considerar que suas recorrentes 
experiencias mal sucedidas constituent fracasso. Elas sao sucessos completos no 
sentido de manter vivo o nome de Santos Dumont nas mentes das pessoas em 
varios poises, e nao existem indicios, ou o menor indicio, de que isso nao seja a 
unica coisa que ele deseja. 

Naturalmente, se a sorte nao o abandonar e se o dinheiro nao acabar, finalmente, 
ele dard partida no motor de seu balao em um dia em que as condigoes 
meteor old gic as estejam perfeitamente adequadas para ele - ou seja, com o ar 
absolutamente parado - e as cordas, helices e rodas nao apresentarem defeito. 
Entao, triunfalmente, elefard uma volta na torre e voltard ao ponto de partida. 
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Com isso ganhard o premio de 20 mil dolares (100 mil francos) instituido pelo Sr. 
Henry Deutsch e depois seu "baldo dirigivel" poderd ir para a sucata, como a 
maioria dos seus predecessores. 

O aparelho do Sr. Santos Dumont tern 33 metros de comprimento e 5,7 metros de 
didmetro e seu motor tern 16 HP. Essas caracteristicas mostram perfeitamente qual e 
a probabilidade dessa suposta "invengao" futuramente vir a se tornar algo Ml. 

Os haloes tern suas utilidades, mas nao existe a mais remota relagao entre eles e a 
navegagao aerea, propriamente dita, portanto e muito irritante ver a quantidade de 
atengao dada as absurdas alegagoes desse astuto jovem brasileiro, cagador defama. 
(NYT- 14/10/1901) 

A historia dos seus "insucessos" com os voos deixa claramente a nocao de que ele somente 
queria publicidade e pagava alto para isso. Realmente, o exibicionista nao quer sair das 
manchetes. A sua "maquina aerea" nao pode ver vento. Qualquer brisa faz com que ele 
perca o controle. Assim, os dias se passam e o premio nao foi conquistado. O "heroi", se 
gabando, diz entao que se nao puder contornar a torre Eiffel, vai fazer uma viagem de Nice 
ate a Corsega. Pura fanfarronada, do falastrao. Esse tipo de promessa ele vai usar durante 
toda a fase de "inventor" para conseguir ficar em evidencia. 




Finalmente, irritado com o editorial do 
NYT, resolveu acabar de vez com essa 
novela e rodeou a torre Eiffel em 
19/10/1901. Partiu as 14h42 min. 
Gastou 8 minutos e 45 segundos para 
chegar a torre, com vento a favor e 
voando em linha reta, sem presepadas, 
e depois, com o vento contra, chegou 
ao Aero-club perfazendo um total de 
29 minutos e 15 segundos. Mas, ao 
inves de descer, num exibicionismo de 
viado, deu uma enorme volta sobre o 
Aero-club. E depois desceu. Ao tocar o 
solo, tinha gasto 30 minutos e 40 
segundos. Perdeu o premio por 40 
segundos ! 

O Comite do Aero-club havia mudado 
o regulamento do concurso algum 
tempo atras, deixando claro que o 
tempo contado seria o de levantar do 
solo, fazer a viagem e descer, tocando 
o solo. 



A volta em torno da Torre Eiffel em 1901 
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Isso nao estava no regulamento inicial e Santos Dumont bateu o pe em se declarar vencedor, 
mesmo sabendo da mudanca. 

O representante do comite, o Marques de Dion, declarou que ele havia perdido. Notar que 
esse comite era composto por adversarios de Santos Dumont e seu "amado" Henry Deutsch 
dessa vez nao participava dele. Porem chegou esbaforido de Biarritz e ainda conseguiu 
pegar a descida de seu "amigao". Beijou-o nas faces (frances tern dessas coisas) e abracou-o 
sob os urros da multidao. Conta o NYT que nesse dia Paris parou - antes do voo - pois tudo 
foi preparado nos mfnimos detalhes para que se obtivesse a maior publicidade possivel. De 
manna, as ruas centrais ao lado da Torre Eiffel estavam enfeitadas de baloes amarelos, e a 
multidao j a se apertava aguardando a passagem do "heroi". 

O Marques de Dion foi vaiado pela multidao, mas continuou inflexivel. Santos Dumont 
disse que se considerava vencedor e, numa jogada de publicidade, disse que se ganhasse o 
premio iria doa-lo aos pobres. Efeito de bomba, no mundo inteiro. Mas, seu "amigao" 
Deutsch, querendo emendar a situacao, disse que lhe daria 25 mil francos (5 mil dolares) 
para que doasse aos pobres, o que ele recusou inicialmente. 

A Comissao ficou inflexivel e disse que somente tomaria uma decisao em novembro, pois a 
competicao ia ate 31 de outubro; e, se ate essa data outro concorrente fizesse o voo dentro 
das regras, levaria o premio. Inconformados, Deutsch e Bonaparte iniciaram uma campanha 
dentro do Aero-club para dar a vitoria a Santos Dumont. 

No dia 23 de outubro o Sr. Lemaitre, que era vizinho de Deutsch e do Aero-club, de onde 
partiam os baloes, entrou com uma acao na justica contra Deutsch e o Aero-club, alegando 
que os trabalhos com os balcoes estavam contaminando seu terreno e as ruas vizinhas. 

De fato, em fevereiro de 1902, a fabrica de hidrogenio de Santos Dumont - no Aerostatic 
Park em Monaco - foi acusada de poluir as praias da baia de Monaco, cujo mar amanheceu 
vermelho. Os cidadaos supersticiosos locais ficaram assustados. Numa investigacao o 
"secretario" de Santos Dumont, Sr. Emmanuel Aime, explicou que o sulfato ferroso, um 
subproduto da fabricacao de hidrogenio, que tinha sido jogado ao mar, se combinara com o 
sal e formara oxido de ferro, o qual tingira as aguas de vermelho. Adiantou ainda que isso 
nao afetaria nem os peixes nem qualquer criatura viva dos oceanos. (NYT-09/02/1902) 

Voltando a 1901 e o caso do premio, em 26 de outubro, um nobre frances e mihonario, 
Daniel Osiris, se ofereceu para doar os 100 mil francos a Santos Dumont, que nao aceitou. 

Em 29 de outubro, numa jogada publicitaria, Santos Dumont aceitou os 25 mil francos de 
Deutsch e, diante dos holofotes, dou toda a quantia para ser distribuida entre os pobres de 
Paris. O efeito foi retumbante em todo o mundo. 

Em 5 de novembro, o Comite se reuniu e lavou a roupa suja. Depois de v arias horas de 
acalorada discussao, onde foi dito cobras e lagartos sobre Santos Dumont, por 12 a 9, 
resolveu dar o premio a ele. 

O principe Bonaparte, companheiro de farras desde longa data, o mais ardente defensor de 
Santos Dumont, declarou: 
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"Este jovem e um grande empreendedor, um realizador de ideias. Com suas proezas 
chamou a atencao do publico, estimulou os pesquisadores, criou um exemplar 
espirito de competigao. O mundo inteiro o observa com interesse apaixonado. 
Quando sofreu um acidente, foram dedicadas a ele intermindveis colunas nos jornais 
ingleses e americanos e em toda parte. Ele arriscou sua vida com coragem e frieza 
que despertaram a admiragao e isto tern importdncia na aerondutica, onde a prdtica 
estd constantemente contradizendo os cdlculos tedricos. O publico ficou fascinado 
por este jovem. A coragem e auddcia sempre serao louvadas na Franga. " (NYT- 
05/11/1901) 

Dumont convocou a imprensa para dizer como repartiria o premio de 100 mil francos, 

quando o recebesse: 50 mil para os pobres, 30 mil para seu "secretario" particular, 

Emmanuel Aimee e 20 mil para seus funcionarios. (NYT - 06/11/1901) 

Portanto, quando os jornais noticiaram que distribuiu o premio entre os mecanicos, nao 

falaram que nao existiam somente mecanicos: havia engenheiros e tecnicos que se 

preocupavam nao so em projetar, mas tambem pesquisar e copiar os projetos de outros 

inventores. 

O Marques de Dion, que passou o cheque a Santos Dumont, disse entao que ele tinha 
obrigacao moral de pagar os prejuizos que o Aero-club teria devido a acao movida contra 
ele por ter Santos Dumont, com seu equipamento de fabricar hidrogenio, poluido de forma 
escandalosa os terrenos dos vizinhos, as vias publicas e o proprio Aero-club. 
Como tinha sofrido violenta oposicao pela maioria dos membros do clube, Santos Dumont 
disse que o problema nao era dele e que nada pagaria. Isso gerou uma celeuma muito grande 
que resultou no seu desligamento do Aero-club. 

Eis como o NYT descreveu a cena de recebimento do cheque: 

"Na sextafeira, 8 de novembro, Santos Dumont compareceu ao Club, a chamado do 
Comite. Em uma sala, estavam sentados em volta de uma mesa, em solene silencio, o 
Conde Henry de la Vaulx, o Conde Castillon de Saint Victor, o Sr. Villepin e o 
presidente, Marques de Dion. 

O Marques se preparava para preencher um cheque. Entao pediu que Santos 
Dumont soletrasse seu nome. "Para evitar futuros enganos" explicou ele. Bastante 
serio, o aviador soletrou seu nome, bem devagar, letra por letra. Entao o Marques 
Ihe repassou o cheque, dizendo, ao ver que este jd ia se retirar, que era obrigado a 
lembrd-lo que o Club estava sendo processado pelo vizinho que teve sua propriedade 
poluida pela descarga de produtos provenientes de sua fdbrica de hidrogenio. O 
Marques disse que esperava que Santos Dumont arcasse com a indenizagao e os 
custos do process o, caso o Aero -club fosse condenado. 

O Sr. Santos Dumont disse que esse caso nao Ihe dizia respeito, mesmo porque nao 
mais era socio do clube e que construira a fdbrica no terreno do clube sob a 
permissao dele. 

O Marques entao falou: "O Comite decide, entao, que o Sr. retire do Club todas as 
suas propriedades, o mais rdpido possivel. " Santos Dumont respondeu que tinha 
presenteado todo o seu galpao ao Club. O Marques entao replicou : "O Aero-club 
nao aceita nada de sua parte. " 
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Este entdo perguntou: "Qual e o prazo para que eu desmonte tudo?" "Dois meses", 
respondeu secamente o Marques. Depots, aceitaram que a demolicao se processasse 
no proximo verao." (NYT-01/12/1901) 



& 
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Capitulo 10 
A Fama 

Depois da fama, o prestigio de Dumont cresceu muito. Esta nos jornais franceses da 
epoca, como Le Matin e V Illustration, e no jornal ingles Illustrated London News. 
Notorio freqiientador de bulevares (a imprensa o chamava de "boulevardier") se 
exibia freqiientando restaurantes e clubes noturnos da moda, pilotando seu dirigivel e o 
amarrando nos postes como os cavalos dos outros fregueses. Ele tinha uma mesa cativa no 
Maxim's e, depois de cada voo, aparecia la para jantar. A multidao se aglomerava para ver o 
porteiro amarrando o balao no poste. 

De outra vez, apareceu "de repente" em uma festa de criancas no Polo Club de Paris, onde 
as convidou para dar uma volta em seu balao. A imprensa tinha sido avisada e estava pronta 
para cobrir o circo que se seguiu. Os pais nao permitiram, a principio. Segundo o jornal 
"New York Times", depois que um jovem americano se atreveu, todos criaram coragem e 
foram passear de balao (NYT-25/06/1903) 

Outras vezes, sai de sua oficina, "onde tinha passado a manha trabalhando em seus 
projetos" diz a propaganda mentirosa feita por ele mesmo, para ir a um restaurante famoso 
almocar com o rei Leopoldo da Belgica e o principe Roland Bonaparte. 

Mais exotico ainda era chegar de balao ao seu bistro preferido, nos Champs Elysees, para 
tomar cafe. Tudo "armado" com a imprensa, que era avisada com antecedencia e estava no 
horario certo para cobrir o evento. Isso vendia jornal como agua e a imprensa incentivava e 
louvava o seu astro a fazer mais peripetias. Os elogios dos jornalistas o tornam super- 
famoso, uma estrela que a midia cultivava com carinho. 

Outras vezes, sempre acompanhado pela imprensa e uma grande multidao, simulava um 
acidente no dirigivel, que ele, "heroicamente", consertava em pleno ar e depois pousava sob 
os aplausos freneticos da multidao. 

Certa vez, voava sob o rio Sena, quando uma pequena explosao foi ouvida pela multidao 
que acompanhava o voo. A massa assustada viu entao surgir algumas chamas no motor. 
Nosso heroi, calmamente, sai do lugar do piloto, vai ate ao motor e apaga as chamas como 
seu chapeu. Em seguida, poe o chapeu na cabeca, volta calmamente ao seu lugar e continua 
a apresentacao como se nada tivesse acontecido. O efeito dessa armacao e estrondoso. A 
multidao aplaude, uiva, ri e chora. Os reporteres correm para as redacoes para narrar o feito. 
A vibracao popular e intensa. Com esse episodio criou a sua marca registrada, o chapeu com 
as abas amassadas e desabadas, que foi fotografado e correu o mundo, tornando-se moda. 

Foram varios os defeitos simulados, em diversos voos, quando o motor engasgava e parava 
e o "heroi" se movimentava, indo ate o motor e fazendo com que pegasse novamente. Todos 
deliravam com a "coragem" e "pericia" do farsante. A imprensa do mundo inteiro louva "le 
petit Santos": heroico, corajoso, destemido, grande aviador, inventor, etc, etc. A farsa se 
completa. 
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Em outra ocasiao - sempre com a cobertura da imprensa - nosso amigo chega de balao em 
sua pomposa residencia, num edificio da Rue Washington para almocar. Seu criado puxa a 
corda e o ajuda a desembarcar pelas escadas, sob os aplausos da multidao que se formara 
abaixo e os olhares atentos dos reporteres. 



Seu exibicionismo era tanto 
que se deixava fotografar em 
sua sala de jantar numa mesa 
especial com cerca de 2 metros 
de altura, onde somente 
podiam sentar-se duas pessoas 
e os empregados tinham que 
subir uma banqueta de 2 ou 
tres degraus para servir as 
refeicoes. 

Ele dizia que assim se 
"acostumaria melhor em viver 
nas alturas". Uma grande 
frescura, isso sim. (NYT- 
07/07/1903) 




Santos Dumont e sua mesa afrescalhada 



Mas, as coisas nao sao so rosas. As pessoas decentes, honestas, moralistas, nao suportavam 
a viadagem do "heroi". Dentro do Aero-club de France, mais da metade dos socios o 
odiavam. Os outros, que eram os play-boys da nobreza, ricos, que nao trabalhavam - como, 
por exemplo, o principe Bonaparte - companheiros de suas noitadas alegres desde antes de 
1900, o defendiam ferozmente. Os verdadeiros pilotos e inventores, o ignoravam, o 
desprezavam.. 

Outra presepada feita para se auto-promover foi na comemoracao do 14 de julho de 1903, 
quando no desfile militar diante do presidente, das mais altas autoridades francesas e 
europeias, e de uma multidao imensa que lotou a avenida Longchamps, Santos Dumont 
aparece em um dirigivel, roubando a cena dos soldados e enlouquecendo a multidao. Ao 
chegar perto do palanque das autoridades, para saudar o presidente, deu tres silvos 
estridentes com o apito de seu motor e uma salva de tiros de revolver. Em seguida rumou 
para sua oficina. (NYT- 15/07/1 903) 

O relato correu o mundo. Sua fama e internacional. Ele conseguiu finalmente satisfazer sua 
vaidade sem tamanho. Os jornais do mundo somente falam nele. Criancas e diversos 
produtos franceses e sao batizadas com seu nome. Sao impressos milhares de cartoes postais 
franceses com sua foto. A alta sociedade o disputava convidando-o para festas. Quern 
conseguisse que ele aceitasse um convite para uma festa, tambem ficava famoso. A 
imperatriz Eugenia, saiu de seu retiro de 30 anos, para receber o "heroi". O charlatao se 
transformou em deus e nao queria mais abandonar o pedestal. 

Em 13 de novembro o Congresso brasileiro resolveu doar a Santos Dumont 5 mil libras 
esterlinas (cerca de 25 mil dolares ou 125 mil francos) 
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Cabe aqui ressaltar a bibliografia brasileira sobre Santos Dumont. As fontes de pesquisas 
dos nacionalistas sao poucas: os livros escritos pelo proprio Santos Dumont, os livros 
escritos pela familia Dumont, reportagens de jornais bem como relatorios oficiais franceses 
dessa epoca. 

Aqui surge a duvida: sera que os escritores ufanistas brasileiros, que glorificam Santos 
Dumont, estao mentindo? A resposta e nao. Mentirosos sao Dumont e seus familiares. Os 
escritores relatam o que saiu nos jornais e o que obtiveram em arquivos oficiais franceses e 
sao falaciosos em nao revelar o contraditorio. 

Henrique Lins Barros, por exemplo, diz que escreveu seus livros baseado em mais de 10 mil 
recortes de jornais da epoca. A fama de Santos Dumont, criada pela imprensa entre 1900 e 
1907 foi devastadora. Sao sete anos de incenso a um idolo de pes de barro. Entao nao e de 
se admirar que existam 10 mil ou mais recortes de jornais de todo o mundo enaltecendo o 
farsante. Imagine como a noticia dessa falsa conquista do ar nao deve ter vendido. E o 
mundo consumiu avidamente esse material. 

Portanto, os escritores que trabalham para criar um heroi, publicam apenas o favoravel - 
que e muito pouco - apenas testemunham a fama artificial criada pela imprensa, contra a 
verdade, obtida de fatos historicos, que e imensamente mais devastadora e fulminante para 
destruir o mito criado em torno de uma fraude. 

A 17 de novembro de 1901 Santos Dumont reuniu a imprensa para falar de si. Disse que 
tinha abandonado o Aero-club e que fora o ganhador do premio. E reclamou dos que o 
acusavam, dizendo que ninguem sabia de sua vida e quern quisesse saber que fosse 
perguntar ao seu "amigo" Emmanuel Aimee, "que sabe tudo sobre ele...' '. Declarou ainda 
que, nessa data tambem comecou a construcao de um parque aeronautico em Monte Carlo, 
abaixo de Monaco, de onde quer partir para fazer sua viagem ate a Corsega. (NYT- 
17/11/1901) 

Enquanto essa badalacao corria a solta na Franca, no ano de 1902, na America, os irmaos 
Wright estavam testando um planador com linhas avancadas. Nesse modelo instalaram uma 
cauda vertical para compensar o balanco lateral do aparelho. Fizeram cerca de 1000 voos 
com esse planador, percorrendo o maior deles a distancia de 190 metros. Tambem nessa 
epoca, fizeram varias tabelas para calcular velocidades minima para levantar voo.e 
sustenta-lo no ar. 

Em 28/01/1902, em Monaco, hospede do Duque de Dino, Dumont fez duas apresentacoes, 
sempre sob as vistas de uma enorme multidao, que tinha sido avisada antecipadamente. 

Em 09 de fevereiro recebeu a visita dos inspetores de Monaco para verificar a poluicao do 
Mediterraneo. 

Em 14 de fevereiro de 1902 sofreu outro grave acidente, quando fazia um show sobre o mar, 
acompanhado de uma multidao em terra e varios iates de luxo, entre eles o do Principe de 
Monaco. Um pouco de vento e a corda guia se enroscou nas helices. Perda total. 

Em seu editorial de 16/02/1902, o NYT mostra que esse tipo de balao dirigivel alem de 
perigoso, nao serve para nada. Diz ainda que a contribuicao para a humanidade de Santos 
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Dumont com esse aparelho sem futuro e quase nula. Em editorial de 23/02, chama o 
aparelho de Dumont de "brinquedo cientifico". 

Em 06 de marco de 1902, o NYT volta a atacar com o seguinte editorial: 

"Para ajudar a descobrir o tipo de atengao que merece o Sr. Santos Dumont, pode- 
se utilizar o fato de que depots de cada exibigao de si mesmo e de seu "aviao " para 
uma Paris e Ndpoles extasiadas, agora ele anuncia que, por enquanto, vai continuar 
suas experiencias em Londres e depois vird ate Nova York. Isso e comportamento de 
um "showman" e nao de um cientista ou mesmo de um simples tecnico. Se o Sr. 
Santos Dumont estivesse mesmo estudando seriamente o problema da navegagao 
aerea, seria absolutamente certo que ele nao estaria vagando de pais em pais, 
desmontando sua "fdbrica" a cada vez, fazendo exibigoes de uma mdquina que 
sempre foi e sempre sera uma grotesca falha - uma mdquina que e visivel e 
matematicamente errada em seus principios, e com excegao em condigoes de falta 
total de vento, ou quase isso, um veiculo bastante mais perigoso que um simples 
balao de ar quente, como o apresentado pelo circo dos aeronautas. 
Como se diz que o jovem brasileiro e rico, parece que ele nao pretende ganhar 
dinheiro com seu brinquedo complicado, mas sim, de forma bastante clara, que ele 
se encanta com o aplauso publico; e tao logo ele consiga esgotar o interesse dos 
incautos em um determinado lugar, ele procura outro para exibir sua auddcia e 
futilidade. 

A seria atengao que ele e seu "aviao" tern recebido continuadamente e 
extremamente irritante. " (NYT- 06/03/1902) 

Realmente, em 8 de marco, em Londres, o Aero-club local criou uma nova competicao - 
uma "sugestao" de Dumont - instituindo um premio de 4 mil libras (cerca de 20 mil dolares) 
para quern voasse de Londres a Birmingham, sem limite de tempo, num percurso de 160 
km. 



& 
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Capitulo 11 
Propagandas, Viagens e Vigarices 
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m 20 de marco de 1902 o NYT noticia que os organizadores da Feira Mundial de St. 
Louis convidaram Santos Dumont para ajudar a preparar as regras para as grandes 
competicoes aereas que la terao lugar. 



"(...) Enquanto estiver aqui, ele escolherd um lugar para montar seu galpao, 
aprovard o percurso da competigao aerea, e auxiliard os organizadores em todos os 
detalhes, dividindo os premio s e, o que e mats importante para os futuros 
competidores, estabelecerd as regras para duas enormes competigoes, ao inves de 
somente uma, como fora antes planejado. Foi decido que nao seria razodvel fazer 
uma competigao entre baloes e aeronaves, tendo entao sido separados fazendo uma 
competigao para cada tipo. O valor do premio para cada uma e estimado em 100 mil 
dolares. " (NYT - 20/03/1902) 

Aqui e necessario se dar uma explicacao muito importante. Essas "competicoes" aereas 
dessa Feira foram a maior jogada de marketing dos seus organizadores. No final, em 
novembro de 1904, como se vera, elas nao vao passar de DUAS meras apresentacoes, de um 
dos quatro competidores que restaram. Ninguem viu nem o cheiro dos 200 mil dolares. 
Uma gigantesca farsa, destinada a atrair o publico, com tudo combinado e marcado. Com 
era de se esperar, o "heroi" brasileiro se prestou a mais este papel exibicionista e enganador. 
A "competicao" foi marcada para o dia das eleicoes americanas em que o presidente Taft foi 
eleito. Porem somente Baldwin conseguiu voar, mas a comissao decidiu dividir o premio 
entre todos os participantes. Baldwin ficou irritado, mas se conformou A imprensa 
americana abafou o caso e deu todo o destaque a cobertura das eleicoes. Ponto para Santos 
Dumont e os farsantes organizadores da Feira. 

Sabendo disso, vamos seguir nosso heroi, que no final de marco de 1902 ja voltou de 
Londres - sem realizar a tal prova Londres- Birmingham - tudo publicidade - esta em Paris 
se preparando para desembarcar nos Estados Unidos. 

Eis a sua esclarecedora entrevista: 

"Sim, depois de algumas negociacoes, decidi ir ate St. Louis para auxiliar na 
organizagao das competigoes aereas de 1903. Irei acompanhado pelo meu 
"secretdrio " e meu engenheiro chefe. Levarei comigo, para Nova York, meu motor 
de 45 HP, a estrutura da aeronave n° 7 e as suas duas helices. De Nova York sigo 
para St. Louis para me reunir aos organizadores para tratar das competigoes. 
Minha ideia e criar uma trilha aerea de 25 km em volta de St. Louis, demarcada por 
15 baloes fixos amarelos que serao vistos de qualquer parte dos limites da Exposigao 
e marcarao a partida e chegada. 

Deverd acontecer uma serie de competigoes variando de uma a vdrias voltas nessa 
trilha. Sou ainda um forte defensor para que haja uma grande corrida, uma especie 
de Grand Prix aereo, dando um premio de 100 mil dolares. 
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Tenho ainda vdrias ideias que acredito irdo contribuir para o sucesso do torneio, 
mas me reservo discuti-las apenas com a Comissdo organizadora. 
Espero ficar duas semanas na America, tempo necessdrio para que meu balao seja 
montado em Nova York. Vou verificar se ha possibilidade de fazer la, no outono, 
uma competigdo, e se eu considerar suficiente o premio oferecido, devo voltar para 
consegui-lo, comofiz com o premio Deutsch. " 

Quando foi perguntado sobre qua! seria o valor dessa quantia, ele respondeu: 
"Acho que deve girar em torno de 100 mil dolares, para cobrir minhas despesas que 
sao grandes. Para que eu construa um galpao, sera necessdrio desembolsar a 
quantia de 20 mil dolares. Nao devo voltar a Nova York se nao houver premio para a 
competicao. As despesas serao enormes para que eu somente faca apresentacoes e 
nao quero ir sob o patrocinio de ninguem. 

Se nao houver premio, deverei deixar meu balao montado em Nova York ate a data 
da Exposicao de St. Louis. Voltarei para Londres onde vou competir na corrida para 
Birmingham, com o meu n°6. Se, no final de julho, houver um premio suficiente em 
Nova York, levarei para la o involucro do meu balao n°7 e ficarei la alguns meses. " 
(NYT- 21/03/1902) 

Em 24 de marco chega a Londres, com seu balao n°6, anunciando aos quatro ventos que ira 
fazer voos nas festividades da coroacao do Rei. Veja que esses deslocamentos de navio, 
levando junto o balao, consumiam varios dias. O sujeito passava todo o tempo viajando, 
contando lorotas, que vai voar aqui, vai voar ali, e fazendo conchavos, acordos para usar sua 
imagem e promo ver eventos, como a farsa dos voos da Exposicao de St Louis. Enquanto 
isso, seus engenheiros e mecanicos trabalham, COPIANDO e PLAGIANDO projetos de 
inventores serios, como Bleriot , os quais o "destemido aviador" apresenta ao mundo como 
sendo seus. 

Em 04 de abril outro editorial do NYT: 

"A revista Harper's Weekly aparentando uma considerdvel ingenuidade encontra 
razoes para comemorar a proxima viagem que o Sr. Santos Dumont fard a este pais 
para exibir as vantagens de se mover um balao no ar parado. A revista acha que ao 
fazer isso ele "estd chamando a atencao, de uma forma contundente, para a 
navegacao aerea " e diz que ela espera "que ele viva o bastante para levar alguem a 
fazer algo realmente prdtico ". A logica desse argumento estd um pouco alem de 
nossa compreensdo, mas talvez haja um elemento de validade nessa colocacao. 
Porem, apreciamos mais a seguinte declaragao: 'Existe um homem neste pais, o 
prof. Langley, que passou anos investigando as condigoes de uma viagem pelo ar 
com sucesso, tendo realmente construido um aparelho - nao um balao - que voa. Seu 
"aerodrome" foi construido sob principios cientificos - ou seja, ele depende do 
movimento e nao da leveza para se manter no ar. Ele voa como fazem os pdssaros - 
utilizando o ar como meio de resistencia. Como um pdssaro ele e mais pesado e nao 
mais leve que a atmosfera, sendo, incontestavelmente a unica mdquina voadora 
prdtica que jamais foi construida. ' 

Nao conseguimos entender exatamente como o corajoso Santos Dumont - ele e 
corajoso, ninguem pode negar isso - vai ultrapassar o trabalho desse cientista. 
Ninguem precisa de provas que haloes sao brinquedos sem futuro e que nada se 
pode esperar deles. " (NYT- 04/04/1 902) 
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Em 4 de abril, dez dias depois de chegar a Londres, Dumont embarca para Nova York. 
Deixou sua equipe la para montar o n°6 que ira voar em junho na coroacao do rei. 

Dessa vez, nosso amigo parece que nao tinha conhecimento dos editorials do NYT (o que e 
dificil) ou recebeu garantias dos seus amigos ricos dos Estados Unidos que la eles iam 
lucrar muito mais. O fato e que em 7 de abril foi divulgada em Paris sua carta de 
despedida da Franca , onde agradecia aos jornais pela cobertura de "seus esforcos" e que ia 
trabalhar na America. "Talvez, algum dia, ainda volte a Franga" termina ele. (NYT- 
07/04/1902) 

No dia 08 de abril de 1902, o NYT em seu editorial diz que algum beneficio esta surgindo 
das pretensas "experiencias" aereas de Santos Dumont, que e a concorrencia entre 
fabricantes de motores para ver quern faz o melhor motor. "(...) Ele nao produziu, nem 
jamais produzird, um balao que seja totalmente controldvel e governdvel em ambientes que 
nao tenham o ar par ado - em outrapalavras, ele tern trabalhado em falsas premissas e esta 
fadado afracassos intermindveis. " 

A seguir fala dos progressos com motores e sua importancia para que possa surgir uma 
verdadeira maquina voadora e conclui: "Com motores como os que estao surgindo agora no 
mercado, aeronautas cientificos podem ser capazes de conseguir algo, mesmo que Santos 
Dumont nao ofaga. " 

Em 10 de abril chegou a Nova York. Vem acompanhado de seu engenheiro chefe, Albert 
Chapin e de seu "secretario" Emmanuel Aimee, aquele que "sabe tudo sobre ele". No 
mesmo navio chegaram algumas pecas do balao. As demais vieram em dois outros navios. 
Por aqui se pode ver a quantidade de tempo gasto no despacho desses baloes para Londres, 
Paris e Nova York. E que o sujeito nao parava para "pesquisar". Ele estava em constantes 
viagens, almocos e jantares com ricacos e nobres e em reunioes para articular o seu 
exibicionismo, que agora era uma fonte de renda imensa. 

Como parte do show as gabolices e fanfarronadas continuam. "(...) Nao. Eu nao tenho 
certeza se voarei sobre Nova York. Mas espero fazer isso no proximo verao. Isso vai 
depender de que eu consiga criar interesse em navegagao aerea nos seus capitalistas e 
cientistas para que criem um premio de proporgoes adequadas. Minha nave - a proposito, 
ela nao deve ser chamada de maquina voadora -ficard estacionada por aqui nos proximos 
meses (.. .)" (NYT 11/04/1902) 

Em seguida, o jornal da sua agenda: Cinco dias hospedado no Waldorf Astoria, depois 
viagem para St. Louis para os acertos sobre o premio de 200 mil dolares (aumentou!!!), 
voltando a Nova York em tres semanas para rumar a Londres onde vai participar da 
coroacao do Rei Edward e depois competir na corrida para Birmingham. 

Em seguida fala que nao tira patentes e que seus aparelhos podem ser copiados por quern 
quiser. Claro: os "seus inventos" sao plagios de outros. Como requerer patente de plagios? 
Mas esse detalhe nao e considerado, restando para a midia a admiracao a uma pessoa 
desprendida. 

"Se eufizer algo aqui, sera em sociedade com alguem para que nao digam que eu quero me 
exibir. " declarou. Em seguida, como um politico vaselina que era, elogia a America 
dizendo que, quando seu navio passou pelo navio farol Nantucket, enviou um telegrama 
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(Marconi estava testando seu "pretenso" invento, a telegrafia sem fio - tambem nao foi ele o 
verdadeiro inventor) que nao foi recebido dizendo que enviava sua saudacao "ao maior 
pais do mundo". Disse que pretendia criar aqui, juntamente com outros socios, uma 
companhia de navegacao aerea. 

Depois disse que, dentro de dez anos, haveria avioes atravessando o Atlantico levando 
passageiros e cargas. Disse ainda que, nos proximos anos, Nova York se transformaria em 
um dos mais importantes "aeroportos" do mundo. Essa palavra foi inventada por ele. 
Em seguida faz promessas de exibicao em varios locais, antes da Feira Mundial de St. 
Louis, inclusive levando passageiros (ate dois). Depois, mostrando ignorancia e empafia, 
responde se teme a competicao nos Estados Unidos: "Sera que os americanos construiram 
alguma aeronave bem sucedida ate agora?" 

Ele diz que esta aqui para obter cooperacao, como a do prof. Langley e de financistas para 
arcar com as despesas. Disse que ate agora pagou tudo sozinho (mentira) e que o premio 
Deutsch - disse que recebeu 129 mil francos - doou todo para caridade (mentira). Disse que 
foi humilhado pelos membros do Aero-club de France. Disse que "suas" teorias de 
navegacao aerea estao "completamente corretas" e que e uma questao de tempo para que 
faca mais progressos nelas. 

Depois diz: 

"For enquanto, a aplicagao das aeronaves sera principalmente 
em operagoes de guerra, mas depois irao desenvolver vantagens 
comerciais. " 

Essa declaracao foi feita em 11/04/1902, e o "heroi" tinha 28 anos. Portanto, ja esta bem 
crescido para entender o mundo e ninguem pode dizer que ele era ingenuo. Veja que o NYT 
em sua edicao de 22/08/1903 noticia que ele adiara testes com haloes militares em Paris, 
por motivos de saude. Assim cai por terra a mascara de pacifista que ele quis colocar, alguns 
anos depois, ao dizer que estava transtornado por ver os avioes serem usados na guerra. Um 
completo farsante. 

Em 12/04/1902, o NYT diz que Santos Dumont ve diferenca entre aeronaves e baloes, 
admitindo com franqueza que seus experimentos nada tern a ver com o de outros 
pesquisadores que vao por outros caminhos. Isso significa, continua o jornal, que ele admite 
as limitacoes que existem por ter seu maquinario suspenso no ar por um balao. E completa: 

"Se o Sr. Santos Dumont fosse umjovem com intencoes mais serias ele voltaria suas 
atencoes e sua riqueza para o que ele chama de 'mdquinas voadoras'. Assim, nao 
teria a gloria atual conseguida a custa de viagens de balao, em dias cuidadosamente 
selecionados, em locais onde se podem ajuntar multidoes com facilidade. Mas sim, 
no futuro, conseguiria uma fama mais valiosa, e, mesmo que falhasse, teria a 
orgulhosa satisfagao de nao ter perdido seu tempo com brinquedos. " 
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O primeiro dia de Santos Dumont em Nova York foi agitado. Segundo suas proprias 
palavras "passou o dia em reunioes com pessoas importantes para obter financiamento 
para suas atividades na America. Se houver um bom premio, poderei me apresentar aqui, 
em breve". 

No outro dia visitou Thomas Edison. No dia 17, soube-se que pessoas influentes de Nova 
York estavam se movimentando para formar uma sociedade destinada a levantar 60 mil 
dolares para custear Santos Dumont nas despesas que teria com um voo em volta da Estatua 
da Liberdade (sugestao do proprio) e apresentacoes em Brighton Beach (Nova York). 
Pessoas indignadas escreveram ao jornal, perguntado por que nao se faz a mesma coisa com 
os pesquisadores americanos. Uma carta dizia que fazia votos para que os senhores dessa 
sociedade estejam usando seu dinheiro para aprofundar as pesquisas em resolver o problema 
do seculo (voar) e nao meramente em usar a fama do hospede como "atracao". 

Enquanto isso Santos Dumont era recebido pelo presidente, em Washington, comparecendo 
depois em um banquete oferecido pelo Secretario de Estado ao embaixador italiano. 

No dia 19 chega a Nova York Lord Kelvin, que elogia o telegrafo e sobre Santos Dumont 
declara: "Nunca conseguirao utilizar baloes dirigiveis para transportar passageiros. Nao 
existe, nem existird, nenhum uso comercial para tais engenhos. Eles nao passam de Husoes 
e embustes. Santos Dumont e um jovem brilhante, mas um aparelho como o que ele 
projetou nao tern utilizacoes prdticas. " (NYT-20/04/1902) 

No mesmo dia Santos Dumont chega a St. Louis. Vejam suas declaracoes mentirosas e 
bombasticas: 

"No momento, nao tenho intengao de construir uma mdquina para as competigoes 
da Feira de St. Louis. Quando chegarem os dias das provas, provavelmente trarei de 
Paris quatro ou cinco das minhas melhores mdquinas e apenas a que melhor se 
adaptar participard das competigoes. Como voces podem ver, isso significa que 
estou pronto. Se a Feira se realizar este outono, trarei duas mdquinas e no proximo 
ano, certamente terei cinco ou seis... " (NYT-20/04/1902) 

Enquanto isso na Europa, o Conselho Municipal de Chamounix, Belgica, resolveu conceder 
um terreno ao "heroi" para que ele realizasse o feito que prometera, de navegar em volta do 
Monte Branco. Tudo conversa fiada. Um showman, indiscutivelmente. 

Passa o dia 21 sendo homenageado pelos organizadores da Feira, visitando lugares da moda 
de St. Louis. A noite, jantando com o magnata Corwin Spencer, relata que no banquete de 
Washington, a Srta. Alice Roosevelt pediu para dar uma volta em seu balao, ao que ele 
prometeu que ela seria a primeira mulher a viajar de balao. Mais papo furado. 
No dia 22 volta para Nova York. E declara, num exagero publicitario, que espera que mais 
de 150 maquinas aereas participem da Feira (na verdade participaram 4 e somente uma 
voou). Passou uma semana la e de repente, no dia 1 de maio, volta para Paris. 

Note-se que quando saiu da Europa para a America, deixou uma carta de despedida, dizendo 
que nao sabia se voltaria, crente que enganaria os americanos como fez com os Europeus. 
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Voltou aborrecido, irritado com as criticas e raivoso por nao ter havido sucesso, desta vez, 
com sua tatica exibicionista. 

"Naturalmente que estou triste em ir embora. Apesar de nao ter conseguido 
colaboracao, estou feliz pelo modo gentil com que fui tratado e com os muitos 
amigos que fiz aqui. Devo voltar em breve, mas nao sei quando. Eu fui muito 
criticado aqui, mas posso dizer que isso me ajudou mais que atrapalhou. Nao levo 
em conta a declaracao de Lord Kelvin que meu aparelho jamais terd algum uso 
prdtico, simplesmente porque todos sabem que ele nao e uma autoridade em 
mdquinas voadoras. (...) Uma opiniao contrdria e a de Thomas Edison, que acha que 
resolvi o problema da navegacao aerea (...)" (NYT-02/05/1902) 

Adiante se preocupa com patentes - sempre disse que nao se preocupava com isso - ao 
dizer que Edison reclamava que nao se meteria em fazer maquinas aereas - ja tinha 
projetado algumas - pois as leis de patentes eram injustas e permitiam que outra pessoa se 
apoderasse da patente do invento. E conclui: "Pelo que entendi, nao importa o quao 
pequeno seja o melhoramento feito em uma invengao, isso jd e suficiente para que outra 
pessoa, que nao seja o inventor da mdquina, possa reclamar a patente para si. " Ou seja, 
em outras palavras, criticava o sistema americano, como se justificasse que isso fosse razao 
para nao ficar na America. 

Depois disse que uma exibicao era a maior razao para convencer os capitalistas a contribuir, 
e isso ele nao pode fazer, apesar de deixar uma maquina aqui. 
E completa : 

"Nao, eu nao recebi nenhuma encomenda para construir uma mdquina aqui, mas 
se alguem me der um milhao de dolares vara fazer isso, construir ei uma mdquina 
que cruzard o oceano em dois dias carregando cem passageiros." (NYT- 
02/05/1902) 
Sem comentarios ! ! ! ! ! 



No dia 5 de maio de 1902, Augusto 
Severo, um deputado brasileiro que 
construia baloes no Brasil desde 1881, 
e que tinha chegado a Paris em 
setembro de 1901, fez o primeiro teste 
com um balao batizado de "A Paz". 
Era um gigante com 4 vezes mais gas 
que o de Santos Dumont, tres motores 
grandes e dois pequenos. 
Imediatamente Santos Dumont veio a 
imprensa para criticar o balao de 
Severo. 




Severo, ao centro - Sachet a direita 



No dia 11 de maio, na terceira ascensao, o balao "A Paz" explodiu, morrendo no teste 
Severo e um auxiliar. O balao estava fazendo evolucoes quando um golpe de vento o 
apanhou e o deixou descontrolado. Os motores estavam muito perto do balao e um escape 
de hidrogenio se inflamou, Foi vista uma chama e logo depois, num estrondo imenso, o 
balao explodiu. Os vidros dos predios nas vizinhancas estouraram. 
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Estava a 450 metros de altura 
e caiu como uma pedra 
batendo em uma casa e 
depois em arvores, e por fim 
se espatifou numa bola de 
fogo na Avenida Dumaine. 
As mortes foram horriveis. 
Os aeronautas tiveram 
praticamente todos os seus 
ossos quebrados e 

queimaduras graves, sendo 
que o assistente de Severo, o 
engenheiro George Sachet, 
foi carbonizado de uma 
maneira incrivel. 



O "Pax" de Severo 



O NYT atacou em seu editorial: 

"O Sr. Santos Dumont achou sua visita a este pais extremamente insatisfatoria, 
mostrando seu grande desapontamento e desgosto pelo fato do nosso povo insistir 
em considerd-lo um "showman " e nao um pioneiro em criar progressos uteis na 
navegagao aerea. 

Ele se tornou uma sensagao em Paris, e e evidente que essa fama faz com que 
acredite seriamente nisso, mas, o mdximo que pode esperar aqui e ser um assistente 
em algum circo ou uma atragao em uma exposigao, poisjd e notoria sua capacidade 
de estar pronto a arriscar sua vida em troca de exibicionismo e lucro. 

Ninguem estd disposto a entrar com 1 milhao de dolares para financiar seu projeto 
de atravessar o Atldntico, em tempo recorde, em uma aeronave, carregando cem 
passageiros. 

Mas ele nao desiste da ideia. Em Londres, vendeu o balao que deixou aqui a uma 
sociedade de americanos e espera, em breve, voltar afazer experiencias, voando de 
Coney Island, dando a volta na estdtua da Liberdade e voltando ao seu local de 
partida. 



Sob condigoes atmosfericas favordveis e bem possivel que consiga fazer isso; mas 
seus pianos de popularizar a navegagao aerea estao sendo desencorajados pela 
desgraga que ocorreu com a aeronave de Severo, "La Paz ", no domingo passado em 
Paris, quando o balao explodiu e os dois aeronautas morreram. 

O balao dirigivel e, e sempre sera, um brinquedo para bom tempo - sem valor 
prdtico para fins de transporte e impossivel de ser utilizado para operagoes 
comerciais. O aparelho de Severo foi, provavelmente, a melhor combinagao que 
poderia haver de hidrogenio num saco e gasolina num tanque. 
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Com uma capacidade quatro vezes maior de gas que o maior aparelho jd construido 
por Santos Dumont, teoricamente poder-se-ia levantar tres pessoas, mas na prdtica 
levava somente duas. A razao disso e que seus motores, afim de obter potencia para 
uma propulsao mais eficaz e algum controle, sao mais pesados. 

O destino de Severo aguarda todo aeronauta que tente navegar em um balao contra 
o vento. Ate agora Santos Dumont tern escapado ileso, mais por sorte que por 
competencia, porem ele jd teve mais de um aviso e sua ambicao de conseguir o 
impossivel se deve mais a sua coragem que a sua prudencia. 

Portanto, ele vai continuar na classe dos "showmen" e suas demandas, para ser 
reconhecido como cientista, talvez nao sejam aceitas nem como homenagem 
postuma." (NYT-13/05/1902) 

Ao mesmo tempo, em St. Louis, os organizadores da Feira, querendo promocao do evento, 
jogam na imprensa um factoide, dizendo que vao instituir uma competicao de baloes num 
percurso entre aquela cidade e Washington. 

Nesse mesmo dia, O NYT fala sobre uma reportagem da revista The North American 
Review, na qual se tenta mudar a imagem do farsante. 

"Ate agora, se supos, com razao, que o jovem brasileiro julgava estar no ultimo estdgio, 
tanto em principio como em forma, de uma aeronave de valor prdtico - o que Lord Kelvin 
chamou de "um balao com remo" - necessitando apenas de alguns melhoramentos em 
certos detalhes para que se tornasse um verdadeiro meio de transporte de passageiros e 
carga. Essa impressao fez com que fosse impossivel levar Santos Dumont a serio e o 
relegasse a categoria de um participante do circo de aeronautas. Agora, porem, ele declara 
que encara o balao apenas como um degrau para se chegar ao aeroplano{...y 

O jornal continua: "... e, mesmo que o Sr. Santos Dumont esteja ou nao no caminho certo, 
ele, que parecia ser um charlatao e cagador de fama, tern algo mais, alem disso. Porem, e 
sua propria culpa por ter sido criticado injustamente. Ele se portava como se jd estivesse 
no final do seu trabalho, ao inves de admitir que estava so no comego. Nunca deu nem uma 
pista de que fosse se livrar de seu incomodo saco de gas ou que tivesse percebido a sua 
total incompatibilidade com a verdadeira navegagao aerea" (NYT - 30/05/1902) 

Em 16 de junho, foi informado que o Brighton Beach Hotel teria emprestado um terreno 
para que Santos Dumont pudesse montar seu balao e voar sobre Nova York. O acordo foi 
firmado entre George Kerr da Sociedade Construtora de Manhattam e Santos Dumont. 

Em junho, ainda, aconteceu um "desastre": o balao n°6 que tinha sido levado para Londres 
para participar da coroacao do Rei Edward e depois competir na corrida para Birmingham, 
foi rasgado por um "vandalo". Assim o farsante nao pode competir, nem voou sobre 
Londres. Note-se que a coroacao do Rei foi adiada e somente aconteceu em agosto. 

No dia 28 de junho, Santos Dumont foi visto no Hotel Grosvernor, em Londres 
confabulando com o americano Joseph Mora de Nova York; em 13 de julho, no Cafe 
Madrid, em Paris, esteve jantando com outro ricaco americano, W. F. Dannat. (NYT - 
29/06-13/07/1902) 
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No dia 16 de julho viaja para Nova York, onde foi erigido no terreno em Brighton Beach 
um galpao para suas aeronaves. O jornal NYT diz ainda que ele esta se esforcando para 
conseguir 1 milhao de dolares, sem sucesso, pois os financistas dizem que ele nada provou 
alem de sua coragem. 

Em 20 de julho, o balao estava montado. O Sr. Kerr, falando por Santos Dumont, fez uma 
apresentacao e diz que ele continua com a ideia de atravessar o oceano em dois dias. 

Dia 22 de julho Dumont chega a Nova York. Ele tinha raspado o bigode e os reporteres 
perguntam sobre rumores de que ele tinha assumido um compromisso com uma jovem da 
nobreza, em Paris. O sujeito desconversou e disse, fazendo piada, que sem o bigode ele 
podia subir mais alto. Pediu ainda que o chamassem de "Sr. Santos". Fez varias perguntas 
sobre seu balao e se ja havia premio para quern voasse em torno da estatua da Liberdade. 
Ficou satisfeito quando disseram que o premio era de 25 mil dolares. 

Depois, falou de seus pianos: "A nave que estd aqui e o n° 6, a mesma com que contornei a 
torre Eiffel. E minha melhor nave e com ela espero mostrar aos americanos que a 
navegagao aerea e prdtica. Ela pode levar ate cinco passageiros, mas no caso, somente 
levard um, eu mesmo. A minha proxima nave, que julgo sera o n° 7, terd incorporadas 
inumeras novidades. Quando comecei a me interessar por navegagao aerea, descartei os 
aeroplanos, por achar que nao tinhorn utilidade. Descobri que isso foi um erro e no futuro 
eles estarao tambem entre minhas aeronaves (...) A declaragao que dei, quando fui embora, 
de que poderia construir uma nave por um milhao de dolares que atravessaria o oceano em 
dois dias, nao e de forma nenhuma uma prosa. Eu posso faze-lo e se uma pessoa ou um 
grupo de pessoas me arranjar um milhao, cumpro minha palavra. " (NYT- 23/07/1902) 

Ainda na reportagem declara que ficaria no Waldorf-Astoria indefinidamente. O baixinho 
nao perde a pose e, sem ter a menor possibilidade de cumprir a palavra, continua alegando o 
impossivel, numa propaganda irresponsavel, mas eficiente. 

Em dois de agosto, o NYT diz que Santos Dumont falou de sua infancia, contando como, 
desde pequeno ja queria ser aeronauta. Paspalhao, como sempre. 

Em 4 de agosto, outra noticia de que o n°6 esta em exibicao em Brighton, por um curto 
periodo. Era cobrado ingresso para o publico. Diz ainda que sera com ele que Santos 
Dumont se apresentara em Nova York. 

Em 10 de agosto o NYT diz que Dumont e frequentemente visto almocando nos Grecian 
Gardens com o magnata J. Pierpont Morgan. 

Em 1 1 de agosto, durante uma apresentacao no galpao, com entrada paga, uma plataforma 
de madeira desabou e a helice, que estava girando, bateu nas madeiras, danificando-se. 
Ninguem saiu ferido, mas o conserto deveria levar alguns dias. 

Porem, em 14 de agosto, o sujeitinho, volta para Paris! Ficou na America menos de um mes 
e quando chegou anunciou que iria ficar "indefinidamente". E, mais: vendeu "sua" amada 
nave n°6. 
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O jornal NYT, nao perdoou: 

"A decididamente misteriosa organizagao "Aero Club of America " resolveu nao 
pagar o premio de 25 mil dolares para quern voasse em torno da estdtua da 
Liber dade. Essafoi a razao alegada pelo Sr. Santos Dumont para vender seu balao e 
partir inesperadamente para as terras mais agraddveis da Franga. Isso langa uma 
nova luz para se descobrir se o jovem brasileiro e um rico cientista amador, 
apaixonado por balonismo, que acredita ter algo a ver com a navegagao aerea ou 
um mero especulador em busca de dinheiro, que conhece o valor da fama e que 
abandona a praga quando nota que seu golpe nao vai dar certo. 
Todavia, essa luz nao e suficientemente forte para resolver o misterio e o Sr. Santos 
Dumont continua sendo um enigma. Ele parece conhecer a essencia de alguns 
principios de mecdnica e nao deixa de entender as teorias das quais depende a 
navegagao aerea. 

Alem disso, e levado a serio em Paris, onde se teve a oportunidade de investigar as 
pitorescas historias sobre suas origens e riqueza, pois o premio Deutsch, o unico que 
ganhou com suas experiencias, jd que nada lucra com elas, dificilmente pagaria suas 
despesas. 

Mas aqui, tanto por intengao como por azar, ele se identifica, deliberadamente, com 
os outros "showmen " de Coney Island, nos dando uma unica justificativa que e 
mostrar a todos o que pode ser feito com um "balao com remo " - como destacou 
Lord Kelvin. 

Sem duvida nenhuma, o jovem provou que possui uma excelente qualidade - a 
coragem - assim ninguem deveria acreditar, nem ao menos suspeitar, que ele nao 
passa de um mero charlatao exibicionista; mas as provas globais, tendem a levar a 
esta conclusao. Pesquisadores serios de grandes problemas cientificos e mecdnicos 
nao andam vagando de pais em pais ou de cidade em cidade, fazendo exibigoes futeis 
de suas falhas, nem condicionam seu trabalho, sem resultados prdticos, a ofertas de 
premios. "(NYT- 15/08/1902) 

O NYT em outra reportagem do mesmo 15/08/1902 diz: 

"A viagem do aeronautafoi inteiramente inesperada para seus amigos e associados, 
especialmente a diretoria do Aero Club of America e George Kerr. Foi sob os 
auspicios do Aero Club que Santos Dumont veio ate Nova York para fazer uma 
apresentagao em Brighton Beach (...) Uma sociedade composta por Kerr e outros 
adquiriu a nave n°6, que esta em um enorme galpao em Brighton Beach, onde esta 
sendo exposta ao publico, que paga a entrada de 25 cents por pessoa (...) O sr Kerr, 
depois da partida de Santos Dumont, nao hesitou em insinuar que essa sua mais 
recente fanfarronada aerea, nao passava de papo fur ado (...) O Sr. Kerr pertence a 
diretoria do Aero Club e parecia estar muito magoado com essa subita fuga do 
aeronauta (...) 'Eu desconfiava, desde o comego, que ele nao ia voar, mas agora, 
com sua fuga, somente posso expressar meu espanto e desapontamento. Todos os 
preparativos for am feitos para o voo. Na semana passada, ele me chamou ao hotel e 
nos reunimos em seu apartamento, quando ele reafirmou que iria voar (...) Agora, o 
Aero Club nao e uma entidade financeira e jamais teria garantido que iria pagar um 
premio de 20 mil dolares ou 20 cents. Porem havia uma sociedade, ainda sem nome, 
da qual eu sou o presidente, que poderia pagar perfeitamente o premio, pois 
controlamos as estradas de ferro que trariam milhares de pessoas para ver os voos. 
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E essa sociedade que vai controlar os voos em Brighton Beach daqui por diante, que 
serdo feitos por uma pessoa especializada. Ndo, ndo posso falar sobre qual foi o 
acordo entre o Aero Club e Santos Dumont. Existem alguns segredos que ndo podem 
ser divulgados (...) Apenas podemos esperar que o Sr. Santos Dumont volte e entdo 
talvez consigamos obter uma justificativa mats convincente para a sua inexplicdvel 
conduta. O que e certo agora e que ele fugiu, desapareceu no ar como por 
encanto '. " 

Ja o fujao, na mesma reportagem, declarou no navio, quando ja estava de partida: 

"Ndo tenho duvidas que o publico americano ficard desapontado por minha partida 
sem terfeito os voos, como eu pretendia. Por em a confirmacdo do premio de 20 mil 
dolares, que eu supunha ter sido oferecido, estava demorando tanto que fiquei 
chateado e cd estou. Eu ndo quero que o publico americano pense que sou uma 
fraude ou um impostor, por ndo ter cumprido minha palavra, quando podia te-lo 
feito; portanto certamente estarei aqui novamente na Feira Mundial de St. Louis. 
Sigo para Paris para colocar minha nave em condigoes de entrar nesta competigdo. " 

No dia 24 de agosto o NYT noticiava: 

"Santos Dumont estd em Paris para continuar suas experiencias aereas. Ele estd 
profundamente desapontado por ndo ter conseguido convencer os tradicionais 
miliondrios de Nova York para financiar sua nova mdquina aerea, o que ndo 
surpreendeu ninguem aqui. A sua indubitdvel coragem anula as criticas em grande 
parte, mas, na realidade, ele ndo mais estd sendo levado a serio, nem em Paris. " 

Em 09 de setembro, Santos Dumont anuncia que encomendou um novo balao que 
transportara oito passageiros 

Em 01 de outubro, dois dirigiveis, um deles o n°6, voam em Nova York em Brighton Beach. 

O NYT em editorial de 03/10 atacou: 

"Ao enfatizar o fato de que ninguem morreu na primeira experiencia feita com as 
denominadas "aeronaves" em Coney Island, a reportagem dessas pequenas 
jornadas aereas mostrou a sua unica caracteristica importante - e de um ponto de 
vista puramente cientifico e prdtico, mesmo essa caracteristica ndo foi assim tdo 
critica. O principio com o qual essas mdquinas sdo construidas e tdo desvirtuado 
que as pessoas serias e inteligentes, interessadas no problema da navegagdo aerea, 
jamais Ihe ddo a minima atengdo e ndo esperam aprender nada tanto de seus 
sucessos como de suasfalhas. 

O proprio Santos Dumont confessou que tudo que ele pode conseguir de seu "balao 
com remo" e experiencia pessoal no ar, e que qualquer mdquina voadora para 
merecer este nome deve ser algo inteiramente diferente. Isso equivale a uma 
confissdo de que ele estd per dendo seu tempo emficar mestre em manobrar sacos de 
gas - ou seja, a compreensdo e prevengdo dos seus inumerdveis perigos para uma 
pilotagem sem propositos - que ndo possuem nenhuma relagdo com o manejo e 
controle de avioes movidos a motor que, algum dia, alguem vai pilotar. Asfrdgeis e 
desprotegidas bolhas de seda com que o jovem brasileiro conseguiu se tornar 
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duvidosamente famoso somente se pre s tarn como "atragoes" em resorts nas praias e 
provavelmente continuardo assim enquanto houver estoque de aeronautas incautos, 
que tambem sdo negligentes; e "ninguem morreu " continuard a ser o melhor que se 
podefalar deles. " (NYT-03/10/1902) 

Em 14 de outubro, para ficar na midia, o "boca grande" contou nova vantagem: "Se alguem 
se dispuser a me oferecer 50 mil dolares, farei um vdo de Paris a Londres, na minha nova 
aeronave. " (NYT- 14/1 0/1 902) 

Em 16 de outubro, jantando em Paris com o ex-prefeito de San Francisco, Sr. Phelan, 
Santos Dumont se ofereceu para voar de Paris a San Francisco se houver um premio de 200 
mil dolares. Para enfatizar sua "seriedade" disse que o preco somente seria pago na chegada, 
se ele realizasse a proeza, que seria toda ela bancada as proprias custas. 

Diante de tanta bufonaria o NYT respondeu em seu editorial: 

"Se o ex prefeito Phelan, de San Francisco, ficou muito impressionado com a 
proposta do Sr. Santos Dumont para viajar em uma aeronave de Paris ate a Golden 
Gate, desde que seja pago a ele, na chegada, o "insignificante " honordrio de 200 
mil dolares, por que o ex prefeito ndo volta para casa correndo e levanta esses 
fundos, comecando, naturalmente, com uma generosa contribuicdo de seu proprio 
bolso? 

Realmente ndo sera necessdrio juntar o dinheiro e depositd-lo em um banco. Apenas 
a simples promessa de pagar sera suficiente para os objetivos daqueles que estdo no 
negocio agora, ou que sejuntardo a ele nofuturo, tern em mente. 
O Sr. Santos Dumont adora propaganda e San Francisco precisa dela, ou acha que 
precisa, e ambos podem discutir essa aventura transcontinental em perfeita 
seguranga, com a absoluta certeza que quanto mais ofagam e quanto mais seriedade 
que demonstrem nesse debate, mais terdo mexido com as emogoes de um povo 
simples e credulo e mais publicidade inteiramente gratis vdo conseguir. 
O jovem aeronauta nada vai gastar com a preparagdo da viagem, nem vai passar 
por perigos durante ela, que ndo sejam os que jd sofreu em suas experiencias com 
aeronaves, e apesar de que possa vir a morrer, isso sera em sua bem amada Franga, 
e ndo uma morte umida no Atldntico ou seca entre Nova York e a costa do Pacifico. 

Isso porque a nave de Santos Dumont tern uma infima chance de alcangar a costa da 
Franga - pois o vento e inconstante e traigoeiro - e ele tern a certeza de que seu 
maquindrio vai apresentar defeito antes, dando-lhe chance de aterrissar, vivo ou 
morto, ficando entre seus amigos. 

E um otimo esquema, o mais recente do empresdrio brasileiro, e uma grande 
bondade do ex- prefeito Phelan em ajudd-lo nesse sentido. 

Enquanto isso o estudo da navegagdo aerea continua, em toda parte, entre os 
homens que conhecem as exigencias do problema e, v agar o somente, estdo se 
aproximando de sua solugdo. " (NYT- 19/ 10/ 1902) 
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Em 13 de dezembro foi noticiado que urn americano, o Sr. Gardner, socio de Serpollet, 
estava se associando com Santos Dumont para financiar suas experiencias. Na mesma 
ocasiao o bazofista disse aos reporteres que dentro de dois anos todas as pessoas estarao se 
locomovendo em seus baloes, descendo as centenas para ver o Grand Prix em Longchamps. 
Aproveitou para dizer que vai concorrer em St. Louis. 

Em 15 de junho de 1903, o NYT fala de mais uma exibicao do showman. Durante o Grand 
Prix de Longchamps (corrida de cavalos), no meio da corrida, de repente aparece Dumont, 
voando em seu balao. Fazendo piruetas, provocou frenesi na plateia. Fez evolucoes e depois 
desceu na raia, sendo ovacionado. Depois subiu e sumiu. O detalhe e que, durante seu 
exibicionismo apareceram tambem dois outros baloes no local. 

Em 24 de junho fez exibicoes em Paris por mais de meia hora. O publico foi a loucura. 

Em 19 de outubro, continuando sua sede por exibicionismo e ja sendo financiado pelos 
americanos, faz voos em Paris, desta vez levando o consul americano em Portugal, Charles 
Page Bryan. Desceu e apanhou mais duas americanas, Srtas. Mackey e Taylor. 

Em 10 de Janeiro de 1904 o "heroi" Santos Dumont chega a Nova York para assistir um 
grande premio automobilistico. Como esta sendo bancado por americanos, quando foi 
perguntado sobre seu novo balao, elogia: "Todas as verdadeiras novidades estao na 
America. Eu tenho acompanhado com interesse as experiencias feitas no Sul e torgo pelo 
seu sucesso. Eu tenho uma mdquina pronta para a Feira de St. Louis, onde espero 
demonstrar a viabilidade de navegar pelo ar." (NYT- 1 1/01/1904) 

Veja que esta declaracao mostra claramente que o farsante ja tinha conhecimento do voo 
dos Wright, no sul. 

O NYT em editorial, nao deixa escapar uma chance de desmascarar o farsante: 

"Se o Sr. Santos Dumont, de volta a este pais, veto na qualidade de showman, para 
divertir as multidoes na Feira de St. Louis, ele pode ganhar uma agraddvel boa parte 
daquele tipo de sucesso que os showmen desejam e apreciam. O maior interesse dos 
visitantes da Feira nas experiencias com mdquinas voadoras esta centrado na 
possibilidade de que a maioria das mdquinas testadas venha a se despedagar e os 
condutores sofram uma queda. Mesmo entre os que lamentam um acidente, a grande 
maioria provavelmente declararia que, se isso acontecer, gostariam de presenciar. " 
(NYT-12/01/1904) 

No dia 20 de Janeiro participa de um jantar em honra do Prof. Langley, no Waldorf Astoria. 
Uma multidao de militares e cientistas presentes. 

No dia 23, participa de outro banquete no mesmo Waldorf Astoria. Patrocinado pelo 
Automobile Club of America, estao presentes 300 convidados da mais alta sociedade 
americana. 

Em 31 de Janeiro vai ate a Florida. O NYT comeca a trata-lo melhor, como resultado de 
pressoes dos seus patroes americanos. Mas, diz que seu principal interesse em estar no pais 
e conseguir mais financiamento para suas apresentacoes aqui. Cita que ele se reuniu varias 
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vezes com W. Gould Brokaw e varias outras personalidades influentes. Diz ainda que 
prometeu fazer voos aqui (na Florida). 

Em 27 de fevereiro lanca o livro "My Airships" (no Brasil: "Os Meus Baloes"). A resenha 
do NYT diz que ele trata as maquinas como se fossem humanos, dando-lhes qualidades 
como lealdade, amizade, etc. E diz como seus voos se efetuaram: como ahnocou em um 
deles, como foi surpreendido por uma tempestade, etc. Ainda conta detalhes de sua vida. 
Logicamente que o livro nao foi escrito por ele, mas por seu "secretario" Aimee, aquele que 
"sabia tudo sobre ele". E nesse livro que os "biografos" se baseiam para contar a sua 
historia, principalmente fatos da infancia. Na maior parte, ficcao e propaganda de um mau 
carater, mal intencionado, cujo dinheiro lhe permitiu enganar o mundo de tolos por 10 anos. 

Enquanto isso, as fofocas correm e uma delas dizia que o delicado tinha vindo aos Estados 
Unidos para concretizar um compromisso com a Srta. Lurline Spreckels, filha de Claus 
Spreckels, um magnata, o rei do acucar americano. No dia 05 de marco, o baixinho negou 
tudo, dizendo que veio participar das competicoes na Feira de St. Louis. A famflia da moca, 
que possui uma imensa fortuna, ficou revoltada com tal despauterio e tratou de arranjar uma 
viagem pelo mundo afora para a moca e sua mae. (NYT-23/03/1904) 

Em 12 de marco, outro banquete no Club's Dinner. A nata do esporte americano estava ali 
representada. Aconteceram varios discursos e Santos Dumont foi convidado a falar, ao que 
recusou, alegando nao falar bem o ingles. 

Porem, novamente em 22 de marco, o bocal volta para Paris, novamente fugindo 
escondido . Diz o NYT que seu nome nao constava da lista de passageiros, ninguem sabia 
de sua intencao de partir e somente na hora da partida, ele deu uma entrevista, dizendo que 
nao sabe quando vai voltar a new York e que provavelmente a America nao vera sua 
maquina. Nao deu os motivos para sua partida assim de modo apressado. 

Em 1 1 de junho, porem, surpreendentemente, Dumont volta aos Estados Unidos. De novo a 
mesma ladainha dizendo que vai ganhar a competicao de St Louis, etc, etc. E negou 
veementemente a f of oca do namoro. 

Em 27 de junho, porem, adivinhe o que aconteceu? Outra vez o balao foi rasgado por um 
"vandalo". Como acontecera em junho de 1902, em Londres, novamente a farsa se repete. 
So que desta vez a policia americana nao deixou por menos e alegou que os cortes foram 
feitos por um funcionario de Dumont. 

O balao foi cortado dentro de sua caixa de madeira, com que viera no navio. Eis o 
depoimento do Cel. K P Kingsbury, comandante da Guarda Jefferson que investigou o 
atentado: 

"Fui informado pelo Ten. Walsh, do Servigo Secreto, que investigou o fato 
detalhadamente, que o Sr. Hudson, Superintendente do setor naval da secretaria de 
transportes, declarou que falou varias vezes com o Sr. Dumont, durante o dia 27, 
alertando-o para a necessidade de se colocar uma equipe de vigias em volta do 
balao e que a caixa fosse novamente tampada, pois fora aberta por Dumont para 
"inspecionar" o balao. 'O Sr. Dumont nao me deu atengao e nem me atendeu e disse 
que a caixa precisava ficar aberta para que o ar circulasse em volta do balao. 
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Repliquei que se isso fosse realmente necessdrio, poderiamos estender um cabo de 
ago sobre a caixa e cobri-la com uma lona. ' Outro detalhe e quefoi relatado que um 
assistente de Dumont circulava no local portanto uma enorme faca. " 
Dumont se mostrou bastante irritado por ter sido acusado de ser o autor do 
atentado. Disse que teria um prejuizo de 5 mil dolares e que em dots dias o balao 
seria enviado para ser reparado em Paris. Quando disseram que ele podia ser 
consertado aqui em dois dias pelo prof. Myer, ele respondeu grosseiramente que 
"nao acho que o prof. Myer ou ninguem mais, fora de Paris, possafazer os reparos. 
Se o prof. Myer quiser, pode embarcar no navio, porem nao confio nele. Deixarei a 
maquinaria aqui e espero voltar de Paris em seis semanas parafazer o voo. " (NYT- 
30/06/1904) 

Anteriormente, em 04 de abril, um orgao tambem tinha sido danificado na exposicao. O 
jornal NYT diz que isso nao pode continuar nem ficar do jeito que ficou, como no caso de 
Santos Dumont, quando a culpa foi colocada em um vandalo desconhecido, sem nome, que 
sumiu na escuridao e a Guarda Jefferson foi acusada de negligencia. Segundo o jornal, 
Santos Dumont tambem e o suspeito de ser responsavel por mais esse ato e e necessario que 
se tenha a coragem de acusa-lo. Termina dizendo "A Guarda Jefferson nao pode ficar sob 
suspeita e Santos Dumont e um bagrinho cujo ressentimento nao pode ser temido. " 

E valido notar a desculpa infantil inventada por Dumont para nao fechar a caixa que 
acomodava o balao. Notar, que, durante sua vida, todas as desculpas do sujeito sao infantis e 
simplorias. 

Em 7 de julho parte para Paris, com seu balao rasgado, dizendo estar ultrajado pela 
acusacao. Somente sabe que o balao foi atacado por um vandalo no terreno da exposicao. 
Diz que voltara para competir na Feira de St. Louis em outubro. . 

Em 15 de julho, ja em Paris, diz que acha que os fabricantes nao poderao consertar o balao a 
tempo para que possa competir em St. Louis. 

Em 4 de setembro, os organizadores da Feira, bem calhordas, divulgam que existem 90 
aeronaves para competir na feira. Mentira. 

Em 23 de outubro Dumont lanca nova bazofia dizendo que esta construindo um novo balao, 
que ficara varios dias no ar, levando passageiros e duas camas . Mentira. 

Em novembro o NYT continua a alertar que baloes nao sao viaveis e nao sera deles que 
saira uma maquina voadora pratica e eficiente e que os desastres, de tao freqiientes, provam 
que o principio dessas maquinas esta errado e que continuar trabalhando nelas e um erro. 
"Como os acidentes acontecem com freqiiencia, provam cabalmente que os inventores nao 
conseguiram seu objetivo e fornecem indicagoes de que estao trilhando um caminho 
perdido. " 

Em seguida diz que isso deve ser lavado em consideracao no entusiasmo das pessoas que 
viram o balao de Baldwin voar, dias atras. Diz que nada existe de notavel somente porque o 
balao voou por alguns minutos, pois e sabido que o balao pode ser manejado com pouca 
forca, quando o ar esta parado ou em condicoes de vento bem fraco. Diz ainda que, diante 
uma brisa leve, as margens de seguranca ficam bem abaixo das que sao exigidas para uso 



O Cagador de Nuvens 113 

pratico. "Mdquinas do tipo de Baldwin, assim como as de Santos Dumont e de muitos 
outros experimentadores negligentes sao objeto principalmente de divertimento e seu 
eventual sucesso, sob as mais especiais e raras condicoes de tempo, provam apenas sua 
possivel utilizacao como meio de preparacao para o voo real. Enfim, nao merecem 
consideragoes serias e mesmo para preparagao de voos sao decididamente de valor 
duviddvel. Eles talvez justifiquem os gastos e o seu perigo, apenas como atragoes em 
grandes e pequenas feiras. " 

Em 6 de novembro ocorreu a competicao da Feira, sem Santos Dumont . Apenas 5 baloes 
estavam la. Somente Baldwin conseguiu algo, mas os organizadores resolveram dividir o 
premio entre os participantes, o que deixou Baldwin irritado. Porem, para a imprensa 
declarou estar satisfeito. A feira teve quase 20 milhoes de visitantes (de junho a novembro) 
dos quais, 13 milhoes forampag antes. 

Em 28 de fevereiro num artigo na revista "Je Sais Tout" (Eu sei Tudo) Santos Dumont 
continua com sua propaganda falsa declarando que "esta geragao ainda vera uma mdquina 
voadora perfeita que tornard a guerra impossivel" depois termina, com as gabolices 
mentirosas de sempre: "(9 que voces dirao se eu disser que no proximo verao tenho a 
certeza que serei capaz de dar um novo impulso na navegagao aerea e que em breve 
poderei cruzar a Europa em uma semana - sem aterrissar uma so vez - num iate que sera 
uma verdadeira 'casa voadora'?" 

Depois de mais essa fanfarronada, anuncia a construcao do balao n°13, em 27 de abril. O 
sujeito nao desiste dos baloes. Ele sabe que os baloes nao vao a lugar nenhum, mas para 
publicidade e aparecer, o balao se presta admiravelmente bem. 

Em 5 de maio, o Congresso Internacional de Esportes, em Bruxelas, homenageou o 
presidente Roosevelt com um diploma Olimpico. Tambem foram homenageados o Dr. 
Nansen por suas expedicoes polares e Santos Dumont. 

Em 24 de outubro, o Aero Club of America convidou os balonistas do mundo todo para um 
congresso. Santos Dumont e convidado de honra. 

Em 15 de novembro, em Trouville, Santos Dumont avisa a imprensa que esta construindo o 
n°14. Alem disso continua a fazer show com pequenas viagens, que atraem multidoes. 

Inacreditavelmente, buscando fama a qualquer preco, ja que seus baloes nao deram em nada 
- (10, 11, 12, 13 e 14) nao houve nenhum grande passo da aeronautica no verao, nao se 
cruzou a Europa em uma semana em uma casa voadora, nada, nada, nada - Santos Dumont 
agora, em 30 de dezembro, solta mais uma bomba: Vai ser o encarregado de construir, de 
ser o diretor aeronautico e piloto de uma aeronave que fara uma viagem de ida e volta ate o 
polo Norte. A aeronave ja foi encomendada e sera fabricada por Louis Godard de Paris, 
ficando pronta em maio proximo. Espera-se que a data da partida seja em julho ou agosto. A 
aeronave fara varios testes em junho em Paris e depois sera desmontada e levada para ser 
montada novamente na Noruega. Outra mentira. 
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Capitulo 12 
O 14-BIS 
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m 17 de fevereiro de 1906, o Aero Club of America desafiou o Aero-club de France 
para uma competicao com baloes. A nota curiosa foi a divulgacao que Santos 
Dumont iria concorrer defendendo a America. 



Entao, as cartas que os Wright escreveram aos governos europeus vazaram. Os governos e 
altos circulos militares daqueles paises ja sabem que existe alguem voando com tanta 
seguranca, que quer vender o invento a um comprador, que deve comprar as cegas. 

A nobreza de Paris e a alta sociedade ficam sabendo e acham o cumulo a Franca ser 
desbancada na aviacao por dois caipiras americanos. Inconformados, tratam logo de 
trabalhar para tirar essa gloria dos bugres americanos. O Aero-club de France, entao, 
instituiu dois premios. Um, denominado Premio Aero-club de France, para quern voasse 
100 metros e outro, outro a Ta^a Archdeacon, para quern voasse 25 metros. Santos 
Dumont e o mais indicado para uma boa farsa. Esta montada a cena. 

Vamos raciocinar sobre as distancias a serem percorridas: 100 e 25 metros. Sao percursos 
estudados, reconhecidos e COMBINADOS como possiveis de realizar pelos que construiam 
os aparelhos. Alias, dar um pulo de 25 metros era possivel com qualquer papagaio de papel 
com motor, como e normal hoje em dia com o motor-glide. E as condicoes para outro pulo 
de 100 metros, nao eram muito diferentes. A coisa tinha que dar certo. 

Nao se falou em altitude, pois os organizadores sabiam que iam conseguir apenas pulos. 
Nao se falou em tempo gasto ou aterrissagem, pela mesma razao. Nao se falou em fazer 
curvas, circulos e oitos, pois todos DESCONHECIAM COMO FAZER TAIS 
MANOBRAS, apesar dos Wright estarem fazendo tudo isso desde 1904, SENDO TAL 
FATO DO CONHECIMENTO DE TODOS! 
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O 14 e 14 Bis juntos, agora sim, voando 
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Em 19 de julho Santos Dumont faz testes com o 14 bis. Este era um monstrengo, montado 
sem qualquer base cientifica, apenas baseado em copias dos box-kites de Hargrave e Bleriot 
e nos desenhos das patentes do planador de 1902 dos Wright. Notar que tais patentes e 
fotografias tinham sido divulgadas na Franca, principalmente pelas conferencias de Chanute 
na Academia de Paris, onde os biplanos que surgiram depois, com a mesma configuracao, 
eram chamados de modelos "tipo Wright". 




Os dois irmaos 14 e 14 bis na oficina 



Santos Dumont e o 14 bis 



Em 12 de setembro, Dumont sofre um violento acidente testando o 14 bis, que se recusa a 
voar sem o balao para levanta-lo. Mas a Franca quer um recorde, para mostrar aos 
americanos. Qualquer coisa, qualquer uma, serve! De qualquer maneira, com farsa ou sem 
ela. A Franca tern que ser a primeira! 

Em 13 de setembro de 1906, as 7h 30 min cerca de 300 pessoas se reuniram, juntamente 
com membros do Aero-club e da imprensa, para assistir a exibicao do 14 bis. Dessa vez 
esta sem balao. As 7h 50min, aconteceu a primeira tentativa. O "aparelho" percorreu todo o 
campo, rodando no chao e parou na outra extremidade, sem levantar dele. 

A coisa estava tao bem combinada, que os membros do Aero-club se deitaram no chao para 
ver se as rodas da cangalha se levantavam do solo. Isso prova que eles sabiam que nao iam 
testemunhar nada pratico. Queriam apenas dizer que "voaram". Alguns centimetros sem 
tocar o solo ja bastam. Mas nao foi ainda dessa vez. 

Os mecanicos pegam o "aparelho", dao meia volta com ele e mexem no motor. As 8h e 40 
min, outra tentativa. A tralha de seda balancou e comecou a se deslocar no terreno. Os 
fiscais se deitam no chao novamente. Quando atingiu a velocidade de 30 km/h, deu um 
pulo. O registro oficial e de uma distancia de 7 metros, a 90 centimetros de altura, 
numa dura^ao de 0,84 centesimos de segundo . Em seguida arrebentou-se no solo. 



Esse foi o que o governo frances, a sociedade de Paris e os patriotas falaciosos parisienses 
do Aero-club chamaram de "voo" do mais pesado que o ar. Uma piada. Uma bandalheira. O 
jornal de Paris, "La Nature" destacou: "Treze de setembro de 1906 sera, daqui por diante 
um dia inscrito em letras vermelhas nas pdginas da Historia, pois, nessa data, pela 
primeira vez, o homem elevou-se no arpor seus proprios meios". 
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Os outros paises, quando souberam dos dados do "voo" - um salto de menos de 1 segundo, 

a menos de 1 metro de altura para depois cair pesadamente, danificando o aparelho 
(quebrou a helice e as rodas) - chamaram essa "proeza" de PULO. Essa era a realidade: um 
pulo, que arrebentou o aparelho numa queda, transformada em "voo". 




Teste com o 14 Bis - Esse e o "tunel de vento" do "inventor 



Em 30 de setembro comecou uma corrida com 16 baloes entre eles o de Santos Dumont, 
que defende o Aero Club of America com um balao chamado "Ducis Americas". A 
competicao foi vencida pelo americano Tenente Frank P Lahm. E Santos Dumont? O 
farsante desceu e nao terminou a competicao. 

No outro dia apareceu na imprensa, com um braco enfaixado contando uma historia infantil 
e incrivel: durante o voo foi lubrificar o motor e seu casaco foi apanhado pelo maquinario o 
que causou um ferimento no braco. Entao teve que descer, desistindo da corrida. Ninguem 
pediu para ver o "ferimento". Mas, como sempre, arrotou grandeza: "Se eu nao tivesse me 
ferido, o mundo ia ter uma surpresa". O NYT protestou por Santos Dumont estar entre os 
representantes da America, sem ser americano. Termina seu editorial de 04/10/1906 assim: 
"(...) e se desta vez, o Sr. Santos Dumont nao e f ranees, ele ainda e brasileiro e nao devia 
ter vergonha de sua origem." 



Em 23 de outubro de 1906, concorrendo ao premio de 10 mil dolares instituido por Deutsch 
e Archdeacon fez outra tentativa com o 14 bis e caiu. Na segunda, venceu o premio, a Taca 
Archdeacon. "Voou" por uma distancia de 60 metros a uma altura de menos de 3 
metros, e depois caiu, arrebentando o aparelho, novamente. Esse segundo pulo, durou 4,8 
segundos. 
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A imagem da impressao que esta voando. Nada disso. Apenas um pulo de 4, 8 segundos 

As televisoes atualmente, e tambem na Internet, exibem o filme desse episodio, com o voo 
durando muito mais que os 4,8 segundos e sem mostrar a queda final. Claro que se trata de 
montagem. Mais uma farsa. 

Em 12 de novembro, fez dois voos de cerca de 6 segundos cada, "voando" entre 50 e 60 
metros. A novidade e que operava um tipo equipamento (veja as duas placas dentro dos 
box-kites) que estava com redeas ligadas a seus ombros. Os defensores de Dumont 
chamaram isso de "ailerons". A tarde, subiu cerca de 4,5 metros e percorreu 215 metros 
despencando sobre a multidao, danificando a asa direita do aparelho. Este voo teve a 
dura^ao de 21,2 segundos . O aparelho 14 bis foi apelidado de "ave de rapina". 




Ultimo pulo da carreira do 14 Bis, durando 21,2 segundos 
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Observe, na foto acima que, realmente, esse imenso papagaio de seda somente se eleva do 
solo e esta totalmente sem controle, nitidamente desequilibrado com a asa esquerda quase 
tocando o solo. Isso nao e voo. E, importante, depois de cada pulo, o trambolho nao 
pousava, mas se arrebentava no solo. Por isso foi abandonado. 

Como o 14 bis nao "voou" mais que 300 metros em toda a sua historia , nao funcionou a 
colocacao das placas dentro dos boxes das nas asas, amarradas com redeas costuradas ao 
casaco do piloto. Foi a ultima tentativa desesperada de tentar utilizar uma tecnologia que os 
projetistas sabiam que existiam (inventada pelos Wright) mas nao sabiam como construi-la. 
Por essas e outras e que se verifica quao acertada foi a decisao dos Wright de manter seu 
invento guardado a sete chaves. 

Essas provas foram filmadas, mas o filme e grosseiramente editado. Existe um, que dura 
mais de 1 minuto e meio, mostrando o 14 bis voando nessa prova. Quatro vezes mais tempo 
do que o tempo real gasto. Em nenhum deles sao mostradas as quedas no final dos "voos". 
A imprensa francesa destacou enormes manchetes para esse "primeiro voo", e essas noticias 
correram o mundo. Uma farsa montada pelos ricos e nobres da sociedade parisiense, uma 
patriotada para tentar colocar a Franca a frente dos outros paises, que ja tinham voado muito 
mais e melhor que Santos Dumont. 

O "grande invento", o "aviao" do farsante, o 14-bis, "voou" um total de 38,84 segundos , 

em todos os "voos" oficiais que fez. Em todos nao aterrissou, mas caiu. Depois desse 
"sucesso" foi abandonado dentro do galpao de Dumont, com pedacos espalhados pelos 
cantos, conforme testemunhou o reporter do New York Times, como veremos a seguir. 

Resumo da opera: um imenso papagaio, que se fosse amarrado e puxado por uma corda, 
tambem levantaria voo, para depois cair. Uma fraude de papel de seda, deslocando-se ao 
contrario (o rabo era a frente da traquitana e as asas eram a traseira) mostrando que nada 
existia nele de cientifico. Uma farsa, para a imprensa, que nao durou muito e acabou quando 
os avioes de Wright e Bleriot, bateram os recordes em voo real, com aparelhos que foram os 
verdadeiros inspiradores do aviao moderno. 

Como tudo que Dumont fazia estava mergulhado na fraude e farsa, e hora de acabar com a 
"foto oficial" do 14 Bis. 




Foto "oficial" do 14 Bis, que parece que esta em um "longo" e alto voo 
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A foto acima e uma montagem infantil. Analise a foto abaixo. Veja a posicao da frente, que 
fica apoiada ao solo e o piloto, na parte de tras fica mais alto. Quando a aparelho esta 
"pulando", ou voando, a frente se empina e fica mais alto que o piloto. Nao e preciso ser 
fisico para notar intuitivamente, que o projeto, para voar, tern que ser assim. 
Note a colocacao da escada para o piloto alcancar a cabine. 




Foto 1 -O 14 Bis no solo - Notar a posicao da frente e a escada do piloto 

Note o angulo da cabine com a estrutura da frente: estao alinhados. Note que as rodas 
tambem estao alinhadas com a parte baixa do box da frente. 

Compare com o aparelho "voando". Veja que a estrutura da frente cobre totalmente a asa 
esquerda. Veja o angulo de 90° do piano vertical das rodas com o piano horizontal da frente 




O 14 Bis "voando"- Note a posicao da frente, que se eleva, a posicao da escada e as sombras da foto 
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Agora analise a foto "oficial" 




Foto "oficial" do 14 Bis, uma nftida montagem 




Montagem: note o angulo da cabine com a frente Real: nao ha angulo. A frente esta alinhada com a 

cabine 




Ess a montagem provavelmente foi 
executada com a intencao de mostrar a asa 
direita, dando uma visao completa da tralha. 
Para fazer propaganda, nada com mostrar 
muitos detalhes, mesmo que surja um 
angulo extravagante e falso como mostrado 
no resultado da montagem da foto. 



Veja como seria a frente alinhada com a cabine 
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Colocando a frente (amarelo) fazendo 90° com o trem de pouso 



A frente faz 90° com a cabine e o 
trem de pouso. Veja na foto 1. 
Entao, nessa foto montada, e 
assim que a frente ficaria ao se 
coloca-la em angulo do 90° com 
o trem de pouso. 

Santos Dumont jamais 

imaginaria que poderia existir o 
PhotoShop para desmascarar 
com extrema facilidade essa 
farsa. 



Analisando as sombras nota-se que nao ha sombra do aparelho. As sombras das pessoas a 
esquerda (setas amarelas) estao em angulo totalmente diferente da sombra da pessoa a 
direita (seta vermelha). Veja que as fotos que entraram na montagem estao nitidas e sob sol 
brilhante. Portanto as sombras deveriam ser fortes. Parece que foram atenuadas, 
propositadamente, ao maximo que uma montagem manual de 1900 permitia. 




Analise das sombras e a colocacao da escada da cabine 
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Detalhes da colocacao da escada. Sem comentarios. Observe-se os angulos. Totalmente 
desencontrados. 





Escada da cabine na foto montada 



Escada da cabine na foto real 



Nada de se espantar. O sujeito era a propria farsa em pessoa. 
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Foto real 



Detalhe do suporte da frente 



Agora o detalhe mais importante. Atencao projetistas de aeronaves! Alguem pode explicar 
como essa tralha, estando voando, pode pousar sem se estracalhar tendo esse suporte de ago 
na frente? 

Basta esse suporte para demonstrar que tipo de projeto foi esse. E a prova de que o aparelho 
nao foi criado com nenhuma finalidade pratica, principalmente para voar. Na realidade, sua 
funcao era elevar-se do solo como uma pipa e depois cair. E foi isso que ele fez. 
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Elevou-se no ar, ganhou o premio para o "inventor" e "gloria" para o Aero-club e para 
Franca. Missao cumprida! 

Em 14 de novembro de 1906, nova entrevista do exibicionista. Fez previsoes que em breve 
os "avioes seriam mais numerosos que automoveis" , transformando-se mesmo nos 
"automoveis dos pobres" - mais seguros, mais rapidos e mais baratos. "A mdquina que 
testei e muito grande (...) mas o aeroplano prdtico, que estard para o ar assim como as 
democrdticas bicicletas estao para a terra, sera muito menor (...) No proximo ano as 
pessoas poderao ir a praia nos seus aeroplanos (...)" Sobre os perigos disse que somente 
podia conceber um: a quebra do leme "Por sua propria natureza o aeroplano e estdvel. O 
balanco Que me derrubou em 23 de outubro pode ser facilmente evitado com a colocacao 
de um segundo leme para balancear qualquer tendencia nessa direcao. A dificuldade 
prdtica, enquanto esse problema persiste nos estdgios experimentais, sera naturalmente 
como controlar esse leme suplementar, enquanto as maos estao fazendo outras coisa. 
Tenho intencao de colocar as cordas de controle fixadas em men pescoco e controlar o 
equilibrio com movimentos instintivos de minha cabeca . Mais tarde esse controle 
primitivo deve ser substituido por outro aparelho. " (NYT-15/1 1/1906) 

Tais declaracoes mostram verdadeiramente o que o sujeito entendia de avioes. Ele e um 
mero repetidor dos detalhes tecnicos que seus projetistas plagiadores lhe passavam. As 
previsoes para o futuro sao hilarias, tanto no conteudo como nas datas. A queda que sofreu 
em 23 de outubro, que foi cortada no filme que mostra o voo, mas relatada por centenas de 
meios de comunicacao, quando voou 225 metros a cerca 4,5 metros de altura, num papagaio 
de papel totalmente descontrolado, indo se espatifar no meio da multidao, que abriu um 
claro fugindo desesperadamente para nao ser atingida, mostra que ele nao sabe os 
fundamentos teoricos do aparelho, ao dizer que um aviao e estavel por si so e - ja que 
controlava um leme (para subir e descer) com os ombros - que para evitar o a 
desestabilizacao (giro) do corpo do aparelho iria colocar redeas controladas pelo pescoco! 
E demais para qualquer um. Foi justamente esse mecanismo que os irmaos Wright 
inventaram e mantiveram em maximo segredo. Alem disso, o 14 bis nao fazia curvas, nao 
tinha dirigibilidade, e nao se prestava a mais nada, a nao ser sair do solo para logo depois 
cair. A grande prova de sua inutilidade e verificar como foram construidos os verdadeiros 
avioes da epoca e se existe algo neles que se pareca, mesmo de longe, com essa tralha inutil, 
chamada 14-bis. 

O jornal NYT em seu editorial traz a verdade: 

"Apesar do que se possa pensar sobre as declaracoes do Sr. Santos Dumont apos o 
primeiro teste real de sua nova mdquina voadora, nao ha duvida que realizou 
alguma das suas inumeras promessas, mesmo que tenha sido um feito de pouca 
monta, merecendo mais atencao (...) do que os meninos crescidos que ainda se 
divertem com osfuteis brinquedos, os baloes. 

A "ave de rapina" (...) realmente "voou" por algumas centenas de metros e poderd 
ir mais alem quando um melhor local para o teste for selecionado. E uma mdquina 
cujo projeto e conhecido, sendo considerada ha muito como a unica que pode a vir 
ter algum sucesso (...), esse tipo de mdquina e o unico que pode receber 
melhoramentos em escala grande, enquanto os baloes nao podem ser mudados de 
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nenhum modo, a ndo ser na forma e sempre terdo imensos problemas de controle 
quando encontrarem uma brisa mais forte. 

Fica claw que Sr. Santos Dumont estd apenas no inicio de seu trabalho. Quando 
comenta sobre o uso generalizado de sua mdquina em um ano, fala apenas no 
justificado excitamento de seu primeiro triunfo. Talvez, melhor do que ninguem, ele 
saiba qudo longe ainda estd de ser um mestre do ar. Estd ainda sob o capricho de 
um pequeno acidente em um aparelho enorme e frdgil e existem muitos obstdculos 
para tornd-lo mais forte ou menor (...) Vai demorar mais que um ano para que o ceu 
fique pontilhado, com poucos homens voadores, a caminho da praia ou de outro 
lugar qualquer. Porem, certamente, antes que o ano acabe mais de meia duzia de 
homens, em vdrias partes do mundo, estardo testando mdquinas como essa "ave de 
rapina" e nada pode evitar que algum deles venha a descobrir ou fazer algo que 
desbrave um dominio que continua inconquistado e, portanto, tdo sedutor. " (NYT- 
16/11/1906) 

Em 24 de novembro, Santos Dumont fez nova tentativa, mal sucedida, de ganhar o premio 
Deutsch-Archdeacon instituido para quern fizesse o percurso de voar 1 quilometro e voltar 
ao ponto de partida. 

Mas a historia nao acaba ai. Consciente da inutilidade do 14 bis, Dumont ainda tenta ficar 
na midia, ou pelo menos, concorrer com os aviadores serios e fabrica as pressas o 15 bis. 




O 15 Bis- 1907 

Nota-se que o projeto e imprestavel e essa porcaria plagiada dos aparelhos de outros 
inventores, jamais voara. 

O Aero-club de France logo providenciou um monumento para comemorar o feito. Afinal, a 
Franca estava de volta ao primeiro lugar do mundo. Na pedra inaugurada no campo de 
Bagatelle esta escrito: 

"lei le 12 novembre 1906, sous le controle de V Aero-club de France, Santos-Dumont a 
etabli les premiers records d 'aviation du monde. Duree 21s 1/5 Distance 220 m" 



Ou seja: 
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"Aqui, em 12 de novembro de 1906, sob supervisao do Aero-club de France, Santos 
Dumont estabeleceu os primeiros recordes de aviagao do mundo. Duragao de 21 segundos 
e 1/5. Distdncia de 220 metros" 




Monumento no campo de Bagatelle em Paris para comemorar o voo do 14 Bis 

Notar bem que nao se menciona que o agraciado FOI INVENTOR de alguma coisa. 
Apenas que conseguiu o primeiro recorde. Nao se diz, tambem, que foi o primeiro voo . 

Nao se diz nem que voou nem como foi o "voo", um pulo de alguns segundos de duracao. 
Nao diz como foi a aterrissagem, uma queda em cima da multidao. Foi apenas o primeiro 
"RECORDE" sob supervisao de um orgao oficial frances (nao mundial). 

A Franca e um pais serio. O governo frances nao permitiria que se fizesse um monumento - 
permitiu que o Aero-club de France fizesse um a uma pessoa viva, o que era bastante 
incomum para a epoca - exaltando um fato mentiroso. Repetimos: Nao se fala em voo. A 
inscricao apenas e a prova da verdade. 



& 
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Capitulo 13 
A Consagra?ao dos Wright 

"Osfamosos irmdos Wright podem falar o que quiserem. 
Se for verdade - e eu duvido disso cada vez mais - que 
fa ram os primeiros a voar, a gloria nao sera deles. As 
primeiras verdadeiras experiencias em aviagdo com 
motor f oram feitas na Franga e progredirao na Franga; e 
tenho certeza que os Wright serdo derrotados por nos, 
antes mesmo que resolvam mostrar seu aparelho 
fantasma. " Ernest Archdeacon - novembro -1907 



r 



m 15 de maio de 1908, na praia de Kill Devil Hill em Manteo, Carolina do Norte, 
Wilbur Wright fez uma barbeiragem manipulando o leme e arrebentou o aparelho, 
,no melhor voo ja feito, durando lh e 20 min. Agora ja se sabe que o governo 

americano requisitou a maquina para testa-la e que os Wright irao para Paris dentro de 

algumas semanas. 

Em 19 de maio, anuncia-se que nos proximos meses, o seu aeroplano sera testado em Fort 
Myer, perto de Washington, por oficiais do exercito americano, que pretendem adquirir um 
modelo. 

No dia 22 de maio de 1908, Wilbur Wright chega a Nova York e se hospeda, quase em 
sigilo, no Park Avenue Hotel. Nessa ocasiao declara que os reparos na maquina devido ao 
recente acidente, custarao menos de 50 dolares. 

Em 29 de maio de 1908, Wilbur Wright chega a Paris. O jornal NYT diz que as principals 
caracteristicas do aparelho ja estao patenteadas, inclusive na Europa. O governo frances 
tenciona comprar todas as patentes europeias por um periodo de tres anos, desde que 
maquina, levando duas pessoas voe por 50 quilometros e depois retorne ao ponto de partida. 

Em 30 de maio de 1908, Wilbur Wright comentando o voo de Delagrange disse em Paris: 
"Nao estamos preocupados. Ja voamos quase o triplo da distdncia percorrida pelo Sr. 
Delagrange. Nossa confianga de que somos lideres reside na diferenga essencial entre 
nossa maquina e estas usadas na Europa. Nos temos um aeroplano prdtico, capaz de voar 
contra o vento." 

Explicou o sistema de asas moveis de seu aparelho, em contraste com os aparelhos europeus 
de asas fixas. Depois falou sobre as especificacoes de seu aparelho, que apareceram 
recentemente na imprensa: "As dimensoes fornecidas nao sdo precisas, e estd claw que 
foram obtidas das especificagoes das patentes, que, em alguns aspectos foram 
deliberadamente modificadas". (NYT-3 1/05/1 908). As distancias que os Wright alegam ter 
percorrido nao foram oficialmente confirmadas, pois suas experiencias sempre foram 
secretas. 

Em 8 de junho, Wilbur Wright assistiu um voo de Robert Pelterie, e vai utilizar o aerodromo 
particular de Pelterie para testar seu aparelho. 
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Em 4 de julho de 1908, em Le Mans, Wilbur Wright foi queimado por agua fervente no 
peito e nos bracos, quando testava o motor de seu aparelho e urn cano estourou. A 
queimadura foi grave e Wilbur chegou a desmaiar. Quando se recuperou, insistiu que os 
ferimentos nao eram graves e voltou a pe para seu hotel, situado a quase 2 quilometros. 
Porem isso nao era verdade e quatro dias depois ele comecou a ter dificuldades com os 
ferimentos. O medico o obrigou a passar uma semana repousando. 

Apesar disso, no dia 12 de julho, conseguiu terminar a montagem de seu aviao. No dia 6 de 
agosto de 1908, ainda ferido no cotovelo esquerdo, Wright declarou que estava pronto para 
iniciar os voos de teste. 

A tarde estava linda em Le Mans. Eram cerca de 15 horas do dia 08 de agosto de 1908. 
Tudo estava pronto para o primeiro voo dos Wright na Europa. Eis a descricao do New 
York Times: 

"Um pouco antes das 15 horas, o aparelho terminou de ser montado sobre um 
pequeno carro que rodava em trilhos. Esse e o mesmo aviao que voou nos Estados 
Unidos e foi montado aqui. Depois de testar a catapulta, o Sr. Wright declarou que 
tudo estava pronto e sentou-se atrds do motor. Um peso caindo de um poste e ligado 
ao carro por cordas fez com que o carro disparasse e o aeroplano, com essa 
velocidade deixou o carro e subiu como um pas saw por cerca de 12 metros. Entao, 
se desviou e entrou em seu curso voando sobre o campo. Mantendo uma altitude de 
180 metros, fez graciosos mergulhos, descendo e subindo e depois vindo a voar a 90 
e 120 metros. O Sr. Wright entao deu a volta por duas vezes em torno do campo e 
entao, desligando o motor, aterrissou diante do palanque que estava repleto de 
espectadores que o aplaudiam. A aterrissagem foi segura e suave efeita com grande 
elegdncia, sem causar choque do aparelho com o solo". 

A exibicao foi muito aplaudida pelo pequeno numero de convidados escolhidos por Wilbur 
para presenciar o voo. Entre eles, alguns aeronautas franceses, dois oficiais das Forcas 
Armadas da Russia e um pequeno grupo de pessoas interessadas em aeronautica. A 
populacao de Le Mans estava entusiasmada e centenas de j ovens, que nao puderam entrar, 
subiram nas arvores ao redor do campo para nao perder o show. (NYT- 09/08/1908) 

No dia seguinte, a populacao de Le Mans acorreu em massa tentando ver o aparelho, que 
estava no hangar, ou Wilbur Wright, que nao permitiu a visita ao aparelho, nem recebeu 
ninguem. 

Esse voo bastou! A duvida acabou e toda a imprensa mundial se rendeu aos Wright. A 
imprensa francesa, unanime, nao poupou elogios. A opiniao geral era que, mesmo num voo 
curto como aquele, nao havia duvidas que os Wright eram os lideres mundiais na navegacao 
aerea. O jornal "Le Figaro'" declarou que aquilo nao era sucesso, era triunfo. E mais: 
"Essa vitoria decisiva criou uma revolucao no mundo cientifico. Este homem, Wright, 
conquistou o ar." 

Louis Bleriot , o engenheiro aeronauta, que estava entre um dos que testemunharam o voo, 
foi franco e admitiu que a maquina dos Wright era muito superior a tudo que ate agora fora 
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inventado. "Mas, aguardem um pouquinho e os Wright serdo igualados e talvez superados, 
pois a aviagao far a mais progressos que as pessoas imaginam. ". 

Sobre o controle do aparelho Bleriot disse: "O aparelho do Sr. Wright voard contra o vento 
ao comando e vontade do piloto". 





Wilbur em Le Mans - 1908 

O jornal "Vlntrasigeanf escreveu: 

"E com uma ponta de tristeza que aplaudimos o sucesso do Sr. Wright. Os 
aeroplanos de Farman e Delagrange parecem que sao apenas copias deste aqui. 
Quando zombamos da sinceridade do Sr. Wright, estdvamos tentando crer que a 
Franga era a lider em aviagao, como o e em balonismo, mas o Sr. Wright provou que 
somos apenas calouros nela". 

O jornal "La Presse" destaca que o primeiro teste do Sr. Wright na Franca mostrando 
incontestavelmente que seu aparelho possui caracteristicas maravilhosas. "Os irmaos Wright 
devem ser agora muito mais elogiados do queforam zombados antes." 



A unica critica feita por alguns, com evidente dor de cotovelo, e de que e dificil aprender a 
pilotar a maquina dos Wright (logico) e que os avioes franceses sao "superiores" pois nao 
precisam de catapulta para decolar. (NYT -10/08/1908) 
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No dia 10 de agosto, Wright fez novos testes. Ficou patente que o ponto fraco era o motor, 
que nao tinha potencia. Mesmo assim depois de duas tentativas, aconteceu um voo, que 
durou 43 segundos, percorrendo 2 quilometros. Na ocasiao, Wright fez um oito. Milhares 
de pessoas presenciaram o fato. O Sr. Delagrange, eximio aviador frances, foi a primeira 
pessoa a apertar a mao de Wright quando ele pousou, dizendo que o voo foi maravilhoso. 
Leon Bollee, outro frances, aviador experiente, declarou que o aviao de Wright era o mais 
perfeito que ele ja tinha visto e acrescentou: "A unicafalha de Wright e sua insistencia em 
fabricar ele proprio todas as pecas do seu aparelho, pois com a ajuda de especialistas na 
sua fabric acao ele obteria, sem qualquer duvida, um conjunto melhor e mais apurado". 
Outro detalhe foi a constante preocupacao de Wright para fugir do batalhao de fotografos 
que queriam fotos dele e do aparelho, pois ja tinha vendido os direitos dessas imagens. 
(NYT-1 1/08/1908) 

No outro dia (11 de agosto) foi feito novo voo, diante de mais de 3 mil pessoas. Dessa vez 
durou 3min44seg e o aparelho deu tres voltas em torno do campo, a velocidade de 58 km/h. 
Entre os espectadores estava o aeronauta americano J. C. McCoy, que aplaudiu 
entusiasticamente o voo. Essa tambem foi a reacao do publico que passou o dia inteiro 
esperando o voo. 

A imprensa francesa exalta o aparelho de Wright, sem medir elogios. Do proprio Wright, o 
'"Le Figaro" disse: "Esse homem e esquisito e frio, mas de uma frieza sorridente e 
simpdtica. Ele e alto, magro, severo - um homem de tempera de ago. Sua aparencia e 
marcante e curiosa (...) Seu rosto e barbeado e bronzeado pelo vento e sol do campo. Seus 
olhos sao de um magnifico azul acinzentado, com tragos de dourado; denotando honradez, 
gentileza, resolugao e inteligencia." (NYT -12/08/1908) 

No outro dia (12 de agosto) voou por 6min56seg dando seis voltas no campo de testes, a 
uma altura maxima de 270 metros, sob um vento de 10 nos. O voo foi perfeito e habil. Entre 
os espectadores estavam o Sr. Kepferer, o engenheiro construtor do balao "Ville de Paris", a 
srta. Anne Morgan, filha do magnata J. Pierpont Morgan e a srta. Elizabeth Marbury de 
Nova York. Wright nao esta gostando do tamanho do campo, nem da multidao, e vai 
procurar um local mais amplo e afastado onde possa fazer os testes sem muita agitacao. 

No dia 15 de agosto, foi noticiado que a Inglaterra queria levar Wright e seu aparelho para 
fazer demonstrates em Londres. 

Apos uma procura, Wright alugou um campo em Auvours, onde ha bastante espaco para 
voar. Seu proximo teste sera voar 50 quilometros nesse campo num circuito em forma de 
pentagono, demarcado por 5 baloes estaticos. 

No dia 20 de agosto, Wright foi obrigado a desistir dos testes, pois uma multidao invadiu o 
campo, chegando mesmo a entrar a forca dentro do hangar onde estava o aparelho. 

Nos Estados Unidos, em 21 de agosto, chega a Fort Myer, Orville Wright, para demonstrar 
seu aparelho a uma comissao das Forcas Armadas americanas, que pretendem adquiri-lo, 
depois de submete-lo a severos testes. 



O Cagador de Nuvens 



130 







* 




Wright Modelo A 



Modelo A voando em Fort Myer 



Nesse mesmo dia, Wilbur, ja em Auvours, fez mais urn teste. Agora, existem soldados para 
conter a multidao, que se reduziu, pois Auvours fica a 12 quilometros de Le Mans. O 
servico postal da Franca instalou um telefone no hangar para o uso de Wright. 

Em 27 de agosto, foi a vez da Alemanha convidar Wright para fazer seus testes em Berlim. 

Em 4 de setembro Wright fez novo voo, de 2,5 quilometros, a uma altura de 10 metros em 
2minl3seg. O vento soprava a 20 km/h. 

Em 5 de setembro, em outro teste ficou no ar por 19min48seg. Fez diversas voltas em torno 
do campo em Auvours, estimando-se que tenha percorrido 24 quilometros. 

Em 6 de setembro o New York Times publica extensa reportagem sobre o interesse dos 
Governos no invento dos Wright. 

"Vivamente interessados em utilizar os aeroplanos em guerras, vdrios governos 
estrangeiros estdo em negociagoes para adquirir tais mdquinas e, pelo menos um 
deles, estd disposto a pagar 1 milhdo de dolares por uma frota de aeroplanos dos 
Wright. Charles R. Flint, de New York, estd conduzindo negociagoes em nome dos 
irmaos Wright com esses governos. Ele se encontrard hoje com Orville Wright, que 
estd fazendo demonstragoes em Fort Myer para o Departamento de Guerra 
americano. Os memordveis voos feitos por Wilbur Wright em Le Mans, na Franga, e 
os testes feitos aquipor seu irmao parecem que convenceram as forgas armadas dos 
paises que o aeroplano sera de muito maior utilidade no campo de batalha que os 
baloes dirigiveis. (...) Sabe-se que a Franga fez consider dveis ofertas aos Wright por 
suas patentes. Correu a noticia que os Wright tinham aceitado tais ofertas, o que foi 
negado posteriormente, pois os Wright declararam que dariam primazia ao governo 
americano para adquiri-las. Nao so os paises Europeus, mas as nagoes mais 
desenvolvidas da America do Sul e do Oriente, de acordo com o Sr. Flint, estdo 
ansiosas para ter os avioes dos Wright em suas forgas armadas. 'Praticamente todo 
Governo que possui um exercito e marinha estd fazendo consultas sobre o aeroplano 
dos Wright, e temos agentes em todos as partes para negociar com os chefes das 
forgas armadas. Um determinado pais, que nao posso revelar o nome, estd 
pesquisando o prego do aparelho e eu ofereci vender uma certa quantidade deles a 
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um custo de 1 milhdo de dolares, concordando em depositar uma garantia de 50 mil 
dolares, caso os aparelhos nao sejam satisfatorios. Eu nao tenho medo de perder 
essa quantia, pois a eficiencia dos aparelhos dos Wright e indiscutivel e 
revolucionarao o modo defazer guerra (...)' O Sr. Wright ndofala sobre o encontro 
de hoje com o Sr. Flint, embora confirme que realmente existem ofertas de vdrios 
governos. Porem nao vai assumir nenhum compromisso agora. " (NYT-07/09/1908) 

No dia 9 de setembro, Orville Wright, em Fort Myer, em tres voos quebrou os recordes 
mundiais. No primeiro, voou por 57min31seg, batendo o recorde de Delagrange, que era de 
25min46seg. No segundo voo, ficou no ar por 62minl5seg. No ultimo voo do dia, levou 
como passageiro o Ten. Laham e voou por 6minl6seg, batendo seu proprio recorde, com 
passageiro, que era de 2min36seg, obtido na Virginia. 

O New York Times relata que esses voos foram observados pelas mais importantes 
autoridades do governo: "Gen. Nelson A. Miles, que veio de Washington especialmente para 
observar as manobras do aparelho. O secretdrio de Guerra, Wright e o Secretdrio da 
Marinha, Metcalf, e os representantes do Exercito, Gen. Oliver e Gen. Murray, Cel. 
Hatfield e vdrios outros. Presentes ainda o adido militar franc es Major Furnier e uma 
multidao de cerca de 3 mil pessoas" (NYT- 10/09/1 908) 

Na Europa, o Cap. Von Hildebrandt, do batalhao de baloes do Exercito Alemao, um dos 
mais notaveis peritos em aeronautica declarou: "A ultima demonstracao de Orville Wright, 
significa um grande passo a frente, nas tecnicas de voo. Ninguem mais pode duvidar da 
palavra dos Wright sobre seus primeiros voos. Esse longos voos que fizeram agora, 
provam que mdquina estd solidamente construida e que pode permanecer no ar enquanto 
houver combustivel, enquanto que as inumeras voltas feitas, provam que os mecanismos sao 
excelentes e que a mdquina responde cada comando com precisdo. Depois desse 
sensacional feito, ninguem pode duvidar do valor prdtico dessa mdquina voadora, mesmo 
que precise de uma catapulta para decolar. Os projetistas, daqui para frente, deverao dar 
mais atengao as mdquinas aerodindmicas, nas quais veremos, em breve, grandes 
melhoramentos." (NYT- 10/09/1 908) 

Falando do voo, o Sr. Herring, outro inventor americano disse: "Talvez eu nao esteja 
surpreso como a maioria, pois, durante anos, sempre observei de perto os progressos dos 
Wright e tenho certeza que os seus testes recentes tanto aqui como na Franga, sao voos 
extraordindrios. E eles, sem duvida alguma, ainda fardo coisa melhores. Estou 
particularmente feliz que os Wright tenham conseguido esse sucesso, pois isso demonstra 
conclusivamente ao mundo que os irmaos sempre souberam do que estavam falando 
quando alegavam que tinham feito voos de cerca de 32 quilometros, tres anos atrds em 
Dayton, Ohio". (NYT- 10/09/1 908) 

No dia 10 de setembro, Orville quebra novo recorde, em Fort Myer, ficando no ar por 1 hora 
5 minutos e 52 segundos. Quando desceu disse que o fez porque estava cansado e la em 
cima estava muito monotono. Diferente de alguem que queria "viver nas alturas". 

Na Franga, Paris esta fervendo com as facanhas de Wilbur. Sao compostas musicas que 
tocam sem parar nos boulevards, falando de suas facanhas. Todos comentam os feitos do 
taciturno americano, comparando-o com os dos aeronautas franceses - Archdeacon, 
Quinton, Farman e Delagrange - e concluindo que nao ha rival para ele. Os jornais falam da 
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visita que Archdeacon e Chanute fizeram aos Wright, em 1902, em Dayton e dos seus 
relatos do que viram naquela ocasiao no campo de Kitty Hawk. 

Um dos irmaos Zens, que construiam monoplanos declarou: "Assim que vimos a mdquina 
do Sr. Wright, compreendemos qudo longe estamos atrasados. Por que continuar com 
nossos erros? O aeroplano do Sr. Wright e uma maravilha de projeto, rustico, na verdade, 
porem robusto, simples e prdtico. Devemos apenas nos inspirar no que os Wright fizeram e, 
num esforgo conjunto, resolver os problemas do voo". 

Em Le Mans os taxistas estao ficando ricos de tanto transportar turistas ate Auvours, onde 
Wilbur esta morando. Ele se instalou dentro do proprio hangar, onde, num canto, fez uma 
plataforma e la estira uma lona onde dorme. Nao tern cama, apenas uma mesa, com uma 
bacia com agua onde se lava, um pequeno fogao a querosene onde ele prepara suas frugais 
refeicoes e um pequeno espelho para barbear-se. Ve-se ainda um telefone, instalado como 
cortesia pelas autoridades parisienses. O mobiliario se completa com quatro cadeiras 
simples de madeira. 

Os jornais dizem que ha um constante fluxo de pessoas entre Auvours e Paris. Os 
parisienses quando voltam de la depois de presenciarem os voos, parece que viram um 
prodigio divino. Wright nao pode andar ser sem seguido por uma multidao. Sempre esta 
acompanhado por um cabo e dois soldados franceses, que lhe dao protecao 24 horas por dia. 
Nos cafes e boulevards, quando alguem chega e diz "Hoje assisti um voo do Sr. Wright", 
imediatamente ha uma revolucao dentro do estabelecimento com todos se agrupando em 
volta da pessoa para que conte o episodio. O jornal "Le Matin" ate publicou uma "historia 
de sua vida", escrita por ele mesmo, que ele negou ter escrito.(NYT- 13/09/1 908) 

Os voos de Wright sao agora testemunhados por diversos aeronautas de Paris, entre eles, 
Lazare Weiller, Rene Quinton, Henry Deutsch de La Meurthe, Henry Farman e muitos 
outros. O Sr. Weiller instituiu um premio de 200 dolares ao primeiro frances que bater o 
recorde em altitude de Wright. 

No dia 16 de setembro Wilbur bateu todos os recordes europeus, fazendo, em Auvours, um 
voo de 39minl8seg, cronometrado oficialmente pelo Sr. Bollee, presidente do Aero-club de 
Sarthe. A tarde fez outro voo, desta vez com um passageiro, o Sr. Ernest Zens, um famoso 
aeronauta frances. O Sr. Wright notificou o Aero-club que ira competir pelo premio de mil 
dolares oferecido pelo Club para o voo mais longo em uma pista fechada. Vai ainda 
competir pela Copa Michelin de 1908 - 4 mil dolares - pela maior distancia coberta por um 
aviao em campo aberto. 

Em 17 de setembro Orville, em Fort Myer, nos Estados Unidos, sofre um acidente, 
quebrando varios ossos e matando o Ten. Selfridge que voava com ele. No mesmo dia, na 
Franca, Wilbur fazia novo voo bem sucedido, ficando no ar por 32min47seg, tendo voado 
por cerca de 32 quilometros, numa altitude media de 180 metros. 

Informado no dia 18 de setembro sobre o acidente com o irmao e a morte do tenente, 
Wilbur, que ficou muito abalado, cancelou todos os seus voos e disse: "Se existe algo que 
possa me fazer abandonar os trabalhos para resolver o problema do voo do mais pesado 
que o ar, que sempre foi meu sonho desde os onze anos de idade, e um acidente como esse". 
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Depois, ficando de pe, de repente, falou: "Ndo, nos jd resolvemos esse problema. Conosco, 
voar nao e um teste, e uma demonstragao!" (NYT- 19/09/1 908) 

No dia 19, noticiou-se que Wilbur nao mais transportaria passageiros, o que foi desmentido 
por ele; e a "Revue d' Aviation" publicou uma serie de opinioes de peritos franceses em 
aeronautica, que admitem, por unanimidade, a superioridade dos irmaos Wright, porem 
acham seu aparelho desajeitado e grande. Alem disso, nao aprovam a catapulta de 
lancamento, dizendo que o aviao do futuro deve decolar por seus proprios meios. 

Entao, em 21 de setembro, Wilbur bate todos os recordes mundiais, ao voar por 1 hora 31 
minutos e 51 segundos, numa distancia de 98 quilometros. O voo aconteceu as 17hl5min e 
Wright subiu, descrevendo elipses diante de uma multidao de mais de 10 mil pessoas. Ja 
estava escuro quando Wright pousou. A multidao foi a loucura e invadiu o campo, tentando 
carregar o piloto nos ombros, o que foi impedido pelos soldados da cavalaria do exercito 
frances, que estavam a postos para evitar tumultos. O primeiro a cumprimenta-lo foi o 
embaixador americano, Henry White, dizendo que a America se orgulhava dele. Para veneer 
a copa Michelin, apenas e contado o tempo durante o dia. Assim a parte noturna do voo foi 
descontada e para essa finalidade o tempo de voo foi de 53 minutos, cobrindo 38,6 
quilometros. 

No dia 24 de setembro, novamente Wilbur, voando contra um vento de 12 km/h, ficou no ar 
por mais de 54 minutos, cobrindo 39 quilometros. 

No dia 25 de setembro bateu o recorde de voo com passageiro, ficando no ar por 9 minutos 
e 13 segundos, a uma altura media de 150 metros. Seu passageiro foi Paul Zens, irmao de 
Ernest Zens, outro famoso aeronauta parisiense. 

Em 26 de setembro, Wilbur disse que pretendia concorrer ao premio de 10 mil libras (cerca 
de 50 mil dolares) oferecido pelo Lord Northcliffe, na Inglaterra, para quern efetuasse um 
voo de Londres a Manchester. Porem, disse que nao pretende atravessar o canal da Mancha, 
pois tern consciencia de ate onde pode chegar. 

No dia 30 de setembro, o New York Times, nao deixa por menos, e ataca: 

"Hd alguns meses, os voos feitos agora, quase que diariamente, por operadores de 
aeroplanos, poderiam surpreender - e realmente surpreenderam - o mundo, mas 
agora sao encarados mais como inicio do que uma real conquista, e jd se espera 
impacientemente por algo que Wilbur Wright ou algum dos outros seus rivals 
desanimados, possam fazer de brilhante e Importante, alem de monotonos voos 
circulares em volta de pistas de corrida e parques de exibigoes. 
Nossa expectativa cresceu tanto, pela visao dos triunfos iniciais dos aviadores, que 
esses pequenos voos em circulo para nos se tornaram quase aborrecidos, pelo menos 
para os que sao obrigados a ler sobre eles, que todos estamos ansiosos por noticias 
de um verdadeiro voo de uma cidade a outra". (NYT-30/09/1908) 

Em 30 de setembro de 1908, o Sr. Lazare Weiller, rico financista e promotor da aeronautica, 
anunciou que fechou um contrato com os Wright adquirindo suas patentes para a Franca e 
colonias francesas. Pelo termo assinado, uma empresa criada pelo Sr. Weiller pagara aos 
Wright a quantia de 100 mil dolares por 50 avioes, desde que o Sr. Wright demonstre ter 
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condicoes para voar, contra urn vento moderado, levando duas pessoas, em dois voos de 50 

quilometros cada. A autonomia da maquina devera ser de 200 quilometros. 

Nesse mesmo dia Wilbur Wright venceu o premio Aero-club, ganhando mil dolares. 

Em 3 de outubro, Wilbur bateu novo recorde, satisfazendo uma das condicoes de Weiller, 
voando com um passageiro por 55 minutos e 37 segundos, voando em volta da pista por 34 
vezes, num percurso total de 58 quilometros. Entre os espectadores estavam o consul 
americano Frank H. Mason, o Ten. Gen. Baden Powell, do exercito ingles, o Sr. 
Clemenceau, filho do premier frances, e o engenheiro chefe da armada francesa, o almirante 
Bernheim. 

Em 6 de outubro, Wilbur bate novo recorde, preenchendo as condicoes do contrato com 
Weiller, voando com passageiro por uma hora, 4 minutos e 36 segundos. Os 100 mil dolares 
vao permitir que os Wright continuem com seu trabalho, pois seu dinheiro havia acabado. 

Em 08 de outubro, as autoridades que vao presenciar os voos de Wright disputam entre si 
uma vaga para ser passageiro do aparelho. Hoje estao presentes a Rainha Margherita da 
Italia e voaram como passageiros o Gen. Baden Powell, o Conde Serge Kaznakoff, 
chanceler do Imperador Russo, Madame Bollee e o comandante Bouttineaux, diretor do 
parque militar aerostatico de Meudon. 

No outro dia foram feitos seis voos, e entre os passageiros estavam Lazare Weiller e Henry 
Deutsch de La Meurthe. 

Nesse mesmo dia o jornal "Le Temps" publica uma entre vista com o Sr. Lazare Weiller e 

este conta que o contrato que assinou com Wright, para fazer 50 avioes na Franca, foi o 

unico modo de fazer com que este se deslocasse dos Estados Unidos para a Europa e 

mostrasse seu invento. 

No dia 10, bateu novo recorde com passageiro, voando 1 hora 9 minutos e 45 segundos. No 

dia 24 fez novos voos levando o Dr. Pielli, da Italia, o Comandante Petithomme da Armada 

francesa e o Barao von Lancken-Wakenitz, encarregado de negocios do governo alemao em 

Paris. 

No dia 28, Wilbur deu sua primeira licao de voo, cumprindo seu contrato, para o Conde de 

Lambert. 

Em 30 de outubro de 1908, Farman fez o primeiro voo fora dos circuitos, indo de sua 
cidade, Mourmelon ate Reims, uma distancia de 32 quilometros, em 20 minutos a uma 
altitude que variou de 40 a 90 metros. No mesmo dia, o motor de Wilbur explode e ele 
pousa planando sem mais problemas. 

No dia 3 de novembro, Wilbur disse que admirava a coragem de Farman, mas nao tentaria 
uma viagem como essa, pois era muito perigoso. Declarou que as maquinas ainda nao estao 
tecnicamente em condicoes de enfrentar uma rajada de vento muito forte, que podem 
destrocar o aparelho. 

Enquanto isso, a Liga Aerea Nacional, decidiu construir um monumento dedicado a 
Farman, no local onde ele pousou em Reims. 
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Em 5 de novembro, o Aero-club de France, em um enorme banquete para 200 
personalidades mais importantes da Franca, homenageou Wilbur Wright, como sendo a 
verdadeira pessoa que resolveu o problema da navegacao aerea. 

"Os franceses se uniram esta noite para homenagear Wilbur Wright, o aviador 
americano cujas memordveis proezas realizadas aqui, nos dois ultimos meses, o 
colocaram na linha de /rente dos homens notdveis que resolveram o problema de 
navegacao aerea. O Sr. Wright foi o convidado de honra de umjantar no Aero-club 
de France, presidido pelo Sr. Jean Barthou, Ministro de Obras Publicas, ocasiao que 
se tornou ainda mais memordvel por ter sido homenageado com a medalha de ouro 
do Aero-club e a Medalha Especial da Academia de Esportes. 

Entre os 200 convidados estavam praticamente todos os peritos e cientistas 
interessados em aviagao: Sr. Delagrange, Bleriot, Santos Dumont; o deputado 
nacionalista republicano Sr. Archdeacon, Henry Deutsch de la Meurthe, considerado 
patrono de todos os esportes; Conde Henri de la Vaulx, Sr. Esnault Pelterie, o 
Marques de Dion, presidente do Auto Club; Duque de Cazes e o Gen. Dalstein, o 
governador militar de Paris. Henry Farman enviou um telegrama justificando sua 
ausencia. 

O Sr. Wright foi ovacionado e depois de receber as medalhas foi elogiado 
efusivamente pelo Sr. Barthou, que em um caloroso discurso de parabens disse que o 
governo frances se associava oficialmente as homenagens feitas a Wilbur e Orville 
Wright por suas maravilhosas proezas. Eles venceram, disse ele, atraves de 
perseveranga, arrojo e inteligencia e seus nomes serao inscritos nos anais dos 
tempos. 

A resposta do Sr. Wright suscitou intenso entusiasmo. Muito modesto e com palavras 
simples, aceitou a homenagem, nao como um tributo pessoal a ele e seu irmao, mas 
sim a realizagao de um sonho de voar, que sempre fascinou os homens, atraves dos 
tempos. (...) O Sr. Wright falou comovido da esplendida recepgao que teve na 
Franga, dizendo que, se fosse frances nao teria recebido maior consideragao. 
Terminou elogiando os genios franceses, declarando que o futuro da aviagao sera 
glorioso para todos. 

O Marques de Dion, Conde Henri de La Vaulx, Barao D 'Estournelles De Constant, e 
vdrios outros convidados discursaram homenageando os americanos e fazendo 
previsoes de maravilhas para o futuro. " (NYT - 06/1 1/1908) 

Eis o editorial do New York Times: 

"Os aeronautas e aeroplanistas franceses, num jantar festivo, onde homenagearam e 
deram uma medalha de ouro a Wilbur Wright, se portaram, incontestavelmente, da 
maneira mais nobre - um modo que prova que sao os melhores desportistas, capazes 
defazer o ato mais dificil e magndnimo - ao reconhecer a vitoria de um adversdrio. 
O Sr. Wright, com algo mais a mostrar, que a auddcia americana, foi ate o pais onde 
- reconhecidamente e os franceses tinhorn nogao disso - mais se tinha feito pela 
aerondutica do que em qualquer outro lugar no mundo, e serenamente dispos-se a 
ensinar navegagao aerea para aqueles que tinham obtido todos os recordes em todas 
as atividades aereas. Os franceses eram lideres em balonismo, em dirigiveis e em 
aeroplanos e, naturalmente zombaram quando aquele magrela de Ohio, montou sua 
mdquina e disse a eles: "Vejam, e as sim que sefaz!" 
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Eles riram, mas foram verificar e, quando viram que aquele era realmente o 
caminho, nao somente admitiram sem qualquer hesitagao, como ficaram satisfeitos 
com essa constatagao. 

Por outro lado, o Sr. Wright tambem se comportou admiravelmente, falando pouco e 
fazendo muito. Ele estava ciente de suas grandes possibilidades, mas deixou que sua 
gloria acontecesse por si so. " (NYT-07/1 1/1908) 

Entao, chegou o dia 13 de novembro de 1908. Fazendo calar os ultimos criticos, Wilbur 
Wright, com um motor mais potente, decolou normalmente sem auxilio da catapulta . 

Agora nada mais havia a falar do aparelho. Gabriel Voisin tinha chamado o aparelho dos 
Wright de "brinquedo" pelo uso da catapulta. Agora, calaram-se todas as criticas. 

Em 16 de dezembro, outra exibicao, para os membros do comite aeronautico britanico. No 
dia 18, ganhou o premio do Aero-club de Sarthe, batendo dois recordes, o de duracao e 
altitude. Contra um forte vento foi ate a altitude de 108 metros. De manna ficou no ar por 
lhora, 53 minutos e 59 segundos. A noite o Aero-club ofereceu um banquete para celebrar a 
obtencao desses dois recordes. 

No dia 21 de dezembro e anunciado que uma companhia francesa esta fabricando avioes 
com as patentes dos Wright, que deverao ser vendidos a 5 mil dolares cada. 

No dia 26 de dezembro alguem tenta sabotar o aviao de Wilbur, colocando gasolina no 
deposito de oleo. Foi o proprio Wilbur quern descobriu o fato, antes de voar. 

Em 30 de dezembro novo recorde de permanencia no ar: 1 hora, 52 minutos e 40 segundos. 
No dia 31, ultimo dia para veneer a Copa Michelin 1908, sob um intenso frio, Wilbur bate 
novo recorde, ganhando a Copa e o premio de 5 mil dolares, num voo que durou duas horas 
e nove minutos, percorrendo cerca de 140 quilometros. 

Esse foi o ano Wright. Ano em que o mundo todo testemunhou e foi unanime em apontar 
quern verdadeiramente INVENTOU O AVIAO, descobrindo, atraves de estudo, trabalho 
duro feito com as proprias maos e infindaveis anos de testes, como tornar reais as teorias de 
Sir Cayley, Jean Marie La Bris, Lilienthal, Chanute, Langley e Ader. 

E Santos Dumont? Wilbur Wright, com seus voos controlados, batendo recordes apos 
recordes, nao deixou espaco na midia para o "irrepreensible flamboyant" aparecer. Ele e sua 
equipe passaram o ano copiando e plagiando os avioes de Bleriot para jogar sua ultima 
cartada em 1909. Mas, agora, o mundo era outro, bem diferente de 1901, e armar outro circo 
estava bem mais dificil. 

Em 11 de Janeiro de 1909, chegam a Paris, Orville Wright e sua irma, Katherine, para 
juntar-se ao seu irmao Wilbur e ajudarem nos contratos de vendas de direitos do aparelho. 

Uma das clausulas do contrato de cessao de direitos que os Wright fizeram com uma 
empresa da Franca, era que eles deveriam construir um centro de treinamento de pilotos, 
cujas aulas seriam ministradas pelos proprios Wright. Como Le Mans tinha um tempo muito 
instavel, procuraram outro local para construir um Parque Aeronautico e a cidade escolhida 
foi Pau. 
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A prefeitura de Pau investiu 15 mil dolares e construiu urn completo parque, com oficinas, 
hangares e casas para pilotos e os Wright. 

Em 07 de fevereiro, os Wright estao na cidade de Pau, na Franca. Nesse dia, Wilbur ensinou 
ao aeronauta frances Paul Tissandier, como pilotar seu aparelho. 

Assim que se soube das aulas de pilotagem, aeronautas do mundo todo se inscreveram. Um 
dos primeiros foi o Rei Alfonso da Espanha. Outro que ja esta inscrito e o Conde Lambert, 
cuja esposa, condessa Lambert ja voou como passageira dos Wright. 

Construir um aviao nao e mais segredo. Eles estao sendo produzidos, na Alemanha, Italia, 
Inglaterra, Suica, Estados Unidos e, naturalmente, na Franca. Os principios do controle, 
depois que os Wright mostraram como sao feitos, sao copiados por todos e cada pais 
aparece com inovacoes, como os Fokker da Alemanha. 

Em 14 de fevereiro os Wright sao os primeiros a serem agraciados com a medalha de ouro 
Langley, do Smithsonian Institute, "por seus avangos na ciencia de aerodindmica e suas 
aplicagoes para voos, atraves de suas vitoriosas investigagoes e demonstragoes da 
praticabilidade do voo mecdnico por humanosr 



Em 21 de fevereiro o Rei 
Alfonso chega a Pau, mas nao 
vai voar, pois sua esposa o fez 
prometer isso. 

Mas provocou uma imensa 
efervescencia na cidade, com sua 
comitiva de nobres e a afluencia 
de altas autoridades francesas e 
inglesas que vieram participar do 
show aereo e depois do banquete 
oferecido pelo rei aos irmaos 
Wright. 




D. Alfonso sentado no Flyer ao lado de Wilbur (de bone) 



Em 10 de marco a Inglaterra convidou oficialmente os Wright a fazerem demonstrates me 
Londres. Um de seus aparelhos ja esta la. 

Ainda em Londres, no Olympia Hall, foram exibidos 12 novos modelos de avioes, entre eles 
o famoso modelo dos Wright e o modelo Voisin de Moore-Brabazon.. Tambem foram 
mostrados modelos de dirigiveis. 

No dia 17 de marco, foi a vez do Rei Edward, da Inglaterra, chegar ate Pau para presenciar 
os voos de Wright, e ficar muito impressionado. 

Os americanos aguardam a volta dos Wright. O contrato com o Governo Americano preve o 
pagamento de 20 mil dolares a eles. Por outro lado, Herring, com outro modelo de aviao 
tambem fez apresentacoes para os org aos militares americanos. 
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Cerca de 12 avioes para esses testes estao sendo construidos em Dayton sob supervisao de 
Lorin Wright, irmao de Wilbur e Orville. 

Em 23 de marco, o treinamento dos pilotos tinha terminado com sucesso e os Wright 
deixam Pau, rumo a Paris, a convite do prefeito de la. 

Em 24 de marco, os alunos de Wright, o Conde de Lambert e o Sr. Tissandier, ganharam 
premios do Aero-club, fazendo voos com os aparelhos Wright de cerca de 25 quilometros 
em 27 minutos. 

No dia 27 de marco, o gerente dos Wright, Hart O. Berg chegou a Roma, sendo cortejado 
por todos os orgaos do governo e pela nobreza, interessados nos Wright e sua maquina. Ate 
o Papa quer uma exibicao para ele. O ministerio da guerra quer adquirir varias maquinas. 

No final de marco de 1909, a Europa ferve depois das exibicoes estonteantes do aparelho de 
Wright, que agora e o incontestavel lider mundial em aeroplanos. Desejando ultrapassa-lo, 
os engenheiros e aeronautas do continente se esforcam em melhorar seus aparelhos. Eles 
foram deixados muito para tras pelos Wright e querem recuperar a sua antiga gloria. 



Na Franca os voos 
experimentais se 
sucedem em Reims, 
Chalons, Issy, Le 
Buc e Juvisy, e em 
outros diversos 

locais. Na Inglaterra 
estao sendo feitas 
experiencias com um 
aviao militar. 



Reims - 1909 -Flyer um pouco antes da decolagem 

Na Alemanha, sob o comando do Barao de Caters, foi formado um clube de aviacao, onde 
esta sendo testado um aviao construido por um membro do clube. 

Os irmaos Wright voaram na Europa cerca de 160 km. O rival que esta em segundo lugar e 
Henry Farman que voou cerca de 40 km. Depois vem Delagrange, que voou 29 km e por 
ultimo Bleriot, que voou 27 km. Pelterie, Moore Barbazon, Brequet, Ferber, Zipfel e o 
Barao de Caters, fizeram voos inexpressivos. 

Entre todos esses, se destaca Bleriot, que ja construiu ate agora 11 maquinas. O seu 
monoplano Bleriot IX tern feito um sucesso estrondoso. Atualmente Bleriot esta sendo 
assistido por Pelterie que construiu monoplanos no ano passado com bastante sucesso. 
Outro que trabalha com maquinas de Bleriot e M. Goupy. 




Dois hidroavioes estao tambem em testes, sendo um deles inventado por Guillabaud 
Rouen. O outro inventor e o alemao Major Von Parseval. 



de 
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Em 3 de abril, o Rei da Italia, Victor Emmanuel, recebeu Wilbur Wright em audiencia 
privada. O rei declarou que estava vivamente interessado na navegacao aerea e tinha a honra 
de estar entre os primeiros paises a parabenizar o inventor. (NYT-04/04/1909) 

Nesse mesmo dia, o Presidente Taft anunciou que concedera medalhas de ouro para os 
Wright. O mesmo sera feito pela Sociedade Aeronautica Britanica. Os Wright estao 
fechando contratos na Italia, Alemanha e Inglaterra. 

O rei da Italia ficou muito impressionado com a figura de Wright, declarando ser solene. 
Comentou, depois da visita, que Wilbur fala pouco, nao gasta palavras, mas explica muito 
bem o que e necessario. Disse que terminou a audiencia sabendo perfeitamente o que as 
maquinas dele podem e nao podem fazer. 

Em 15 de abril, Wilbur fez seu primeiro voo na Italia. O evento atraiu milhares de pessoas, 
nobres, politicos, clerigos do Vaticano e oficiais das forcas armadas italianas. No dia 
seguinte fez diversos voos levando autoridades do governo como passageiros. 

Em 26 de abril, em Roma, novamente, Wilbur fez um voo sem usar a catapulta. 

Em 27 de abril, os Wright, que estavam em Roma, ha cerca de vinte dias, terminaram suas 
aulas de voo aos pilotos italianos e se declararam satisfeitos com o desempenho dos 
aparelhos. Seguem para Paris, depois para a Inglaterra e finalmente voltam, em maio, para 
os Estados Unidos. 

Outro triunfo dos Wright, alem de provar que decolavam sem catapulta, foi tomar 
conhecimento de que Delagrange, seu mais serio competidor e o melhor aviador da Franca, 
abandonou seu proprio modelo e se inscreveu para o premio do canal da mancha, com um 
modelo dos Wright. 

Em maio de 1909, o mundo fervia com a ideia de voar. Thomas Edison disse: "Dentro de 
cinco anos, aeronaves carregardo passageiros atraves do oceano em 18 horas, a 320 km 
por hora. O Polo Norte poderd ser alcancado, e vai ser, numa viagem de 40 horas. Uma 
aeronave perfeita sera capaz de dar a volta ao globo em uma semana." 

A Alemanha esta fazendo testes com cruzadores aereos para serem usados com fins 
militares, e fabricando diversos tipos de bombas para serem lancadas das aeronaves. Ela ja 
tern esquematizada uma forca aerea, com avioes baseados em todos os batalhoes de 
fronteira e nos fortes da costa. A primeira exposicao aeronautica verdadeira sera inaugurada 
em Frankfurt de 10 de julho a 10 de outubro. 

Pianos de um helicoptero estao sendo desenvolvidos na Inglaterra, por E. V Hammond e nos 
Estados Unidos, por Wilbur R. Kimball. 

Na Franca, Henry Farman trabalha para melhorar os estabilizadores das aeronaves. Em 
Nova York, em Hammondsport, ja existe uma fabrica capaz de produzir 100 maquinas por 
ano. E.H.R. Green, presidente da Texas Midland Railway, encomendou um aviao aos 
Wright, que custara entre 7 e oito mil dolares. 
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A Alemanha ja construiu 6 dirigiveis e esta construindo mais seis, em sua grande fabrica em 
Friedrichshaven. O arquiduque da Austria esta testando aeronaves. 

As criancas de Paris estao agora brincando com biplanos, impulsionados por elasticos. 

Existem modelos de 1,5 m de comprimento que chegam a voar 3 metros. 

A Russia adquiriu dirigiveis tipo Clemente-Bayard. Em Strasburg, onde o Sr. Mathis 

adquiriu um aeroplano dos Wright, esta realizando voos com um motor FIAT. E o dirigivel 

Zeppelin bateu um recorde, fazendo um voo de 13 horas. E na Franca, Santos Dumont, 

consegui voar 24 km em um pequeno monoplano, chamado de Demoiselle. (NYT- 

02/05/1909) 

Em 2 de maio os Wright chegam a Londres. No dia 3, foram recepcionados em uma grande 
solenidade no Instituto de Engenharia Civil de Londres, onde a Associacao de Aeronautica 
da Gra Bretanha concedeu a eles a sua primeira medalha de ouro, que tinha sido instituida 
em 1868. Por mais de uma hora os Wright foram elogiados e ovacionados, pela elite de 
inventores, cientistas e oficiais do governo ingles. 

Em 6 de maio, o rico playboy Henry Deutsch de La Meurthe, anuncia que ira criar uma 
companhia para fazer um servico expresso de dirigiveis entre Paris, Fontainebleau, Orleans, 
Deauville e Nancy. 

Em 11 de maio, os Wright chegam aos Estados Unidos. Sao recepcionados como "os reis 
dos ares". Na ocasiao, declararam que ja venderam os direitos das maquinas para a Italia e 
Alemanha, alem da Franca, e claro, onde ja estao sendo construidos 35 aparelhos. 

Em recepcao no dia 12 de maio, feita no Lawyer's Club pelo Aero Club of America, onde 
mais de cem representantes de varios Aero clubes do pais, estavam presentes alem de 
cientistas e notaveis de Nova York. O detalhe e que nao havia representantes do governo, 
apenas um, representando o prefeito da cidade. O desinteresse do governo americano para 
com os Wright sempre foi claro e, agora, os oradores estavam cobrando essa atitude. 

O presidente do Aero Club of America, A. Holland Forbes, em discurso acalorado tracou a 
trajetoria dos inventores. Uma onda de aplausos que durou varios minutos explodiu na sala 
e os Wright, com sua costumeira modestia, agradeceram e falaram pouco. Os Wright sao 
secos e nao gostam de discursos. A alta sociedade fica surpresa pela sua falta de traquejo 
social e se pergunta: "Qual e o problema dos Wright?" 

Disse Wilbur: "Alguns demonstraram interesse em nos e tentaram ler nossos pensamentos 
para dizer quais seriam nossos proximos passos, mas, geralmente, somente disseram o 
contrdrio do que fizemos. Disseram que fomos obrigados a ir para fora para obter 
reconhecimento. Mas, sabemos que fomos reconhecidos primeiramente pelo Aero Club of 
America. Poucos meses depois de nossos voos em 1903, em Dayton, o Aero Club deu uma 
declaracao reconhecendo nosso sucesso. Nao temos nenhuma queixa a fazer sobre o 
tratamento que este pais nos dispensou" 

Orville agradecendo, disse: "Estamos felizes de estar de volta ao nosso pais, e queremos 
agradecer a nossos amigos por suas inumeras palavras de incentivo e de reconhecimento 
do nosso trabalho". 
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Porem, todos tern nocao que por serem pessoas do interior, sem pertencer a sociedade, sem 
ter vida social, com sotaque caipira, o governo americano, as autoridades, a alta sociedade 
esnobe, nao queriam se misturar com eles, nem que eles se misturassem com elas. 

Isso foi declarado em varios discursos. A falha do Governo americano em ajudar nas suas 
experiencias nao passou em branco. O Gen. Bingham, que estava presente a solenidade, 
como representante do prefeito, declarou: "Estamos contentes de rever os Wright, pois sao 
homens que fizeram algo. Eles pertencem a uma classe que todos prezamos e admiramos. 
Como oficial do exercito, tenho que admitir, com uma sensacao de abatimento e desgosto, 
que, realmente os Wright foram obrigados a ir para o exterior para obter o reconhecimento 
em paises estrangeiros, que deveriam ter tido aqui. Nosso governo e tao ultra- conservador 
que ficou temeroso em se arriscar nessa empreitada. Isso nao passa de uma vergonha. r 
(NYT- 13/05/1909) 

No dia 13 de maio, os Wright chegam a sua cidade, Dayton. A cidade parou, quando o trem 
chegou, foram dadas salvas de trinta tiros de canhao e foram recepcionados por um comite 
presidido por seu primo A. L. Shearer. Os Wright desfilaram em carroca aberta - juntamente 
com seu pai, o bispo Milton Wright, seu irmao Lorin Wright, com a esposa e tres filhos - 
por uma cidade enfeitada e animada por bandas de musica. 

Alguns dias depois, Katherine declara que vai retornar a dar aulas na escola publica de 
Dayton. 

Em 6 de junho de 1909, o jornal New York Times, se penitencia e em longa reportagem 
conta a historia de como a America perdeu os Wright, culpando o governo. Aproveita a 
ocasiao e mostra como os politicos deixaram escapar importantes inventores que foram 
obrigados e ir para o estrangeiro e la serem reconhecidos. Entre outros, conta o caso de 
Hiram Maxim, que ofereceu ao governo americano o projeto de sua metralhadora e foi 
ridicularizado e ignorado. Partiu entao para a Inglaterra, onde recebeu todo apoio e 
honrarias, tendo sido condecorado e armado cavaleiro pelo rei, sendo hoje Sir Hiram 
Maxim. O mesmo aconteceu com John P. Holland, o irlandes-americano inventor do 
submarino classe Holland, um patriota que fez todos os esforcos para que o governo 
americano aceitasse seu projeto. Desesperado com a rejeicao, ofereceu os pianos para a 
Inglaterra, que imediatamente encomendou sete submarinos, antes que os americanos 
percebessem seu erro. Em 1909, todas as marinhas do mundo possuiam submarinos classe 
Holland. 

Em 10 de junho de 1909, na ala Leste da Casa Branca, ocorreu a solenidade de entrega de 
medalhas aos Wright, ofertadas pelo Aero Club of America, pelo Presidente Taft. Presentes 
quase mil pessoas, entre personalidades americanas e delegacoes diplomaticas de quase 
todos os paises. 
Eis o discurso do Presidente: 

"Nesta ocasiao considero uma grande honra poder agracid-los com essas medalhas, como 
prova de todos os seus feitos. Estou contente - talvez com algum atraso - em mostrar que 
na America nao e verdade que "ninguem e prof eta em sua terra". E especialmente 
gratificante, entao, comemorar um grande passo na historia da humanidade honrando 
homens que conseguiram realizd-lo com tanta modestia. Voces fizeram essa descoberta de 
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um modo tipicamente americano e que nos, na America, sempre gostamos de mostrar - 
colocando maos a obra no trabalho ate que tivessem conseguido o seu objetivo. 

(...) Nao tenho duvidas que, quaisquer que forem os progressos feitos, daqui em diante, em 
mdquinas mats pesadas que o ar, os principios que voces descobriram e aplicaram e o 
metodo utilizado na sua aplicagao serao os fundamentos do sucesso para todos eles. 

Nao quero pensar, e nem penso, que esses aparelhos que voces inventaram para o uso 
humano terao sua utilidade maior em guerras. Acho que terao grande utilidade na guerra, 
e suponho que todos os representantes de governos se preocuparao com esse fato, de 
acordo com os preceitos atuais dos diversos governos para o indiscutivel ponto de sua 
utilizagao na guerra. Mas, sinceramente, espero que tais mdquinas tenham sua utilidade 
aumentada a tal ponto que, mesmo aqueles dentre nos que os encaram somente para tal 
finalidade, tambem possam verificar sua vantagem em transportar mais que um solitdrio 
passageiro em tempos de paz. 

Muitas das grandes descobertas foram feitas por acaso. Homens trabalhando em uma 
diregao esbarraram em uma verdade que os levaram a fazer grandes descobertas, mas 
voces, cavalheiros, deram exemplo de um outro metodo, muito mais elogidvel. Voces 
planejaram o que queriam realizar e entao trabalharam duro no projeto ate conseguir 
realiza-lo. 

Parabenizo-os pelo que conseguiram. Parabenizo-os pelo reconhecimento que receberam 
de todas as cabegas coroadas da Europa e parabenizo-os por sua atitude, quando ao 
receber todas essas honrarias, mantiveram a modestia demonstrando um comportamento 
digno de ilustres portadores da cidadania americana". 



ftvtfi - 




Estagao Ferroviaria de Dayton - Recepgao aos Wright 
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No dia 17 de junho, a cidade de Dayton parou para homenagear, durante todo o dia e noite 
os ilustres filhos da terra. O detalhe curioso, e que entre uma homenagem e outra, os Wright 
corriam para sua oficina para trabalhar. A noite, assim que acabou uma grande queima de 
fogos, Wilbur chamou Orville e disse: "Vamos voltar depressa para casa, que amanha 
temos que acordar cedo ". 




Centro de Dayton - Parada de Recepcao aos Wright 



No dia 18 de junho, em outra solenidade, desta vez em Dayton, os Wright foram agraciados 
com mais tres medalhas: a medalha de ouro do Congresso Americano, a medalha do 
Governo de Ohio e a medalha da cidade de Dayton. Presentes representantes dos orgaos 
oficiais do governo americano, o governador de Ohio e o prefeito de Dayton, alem de varios 
convidados estrangeiros. 




Medalha de Ouro do Congresso Americano aos Wright 
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Em 1 de julho, em Fort Myer, Orville retornou os voos para o governo americano. Outro 
detalhe curioso foi o aparecimento de Wilbur no campo, onde estavam nos palanques altas 
autoridades das forcas armadas e metade do Senado americano. Wilbur estava sujo de oleo 
e graxa, vestindo macacao e foi procurado por um oficial do exercito que perguntou se o 
voo aconteceria. O oficial disse que esperava que houvesse um voo, pois ali estavam 
reunidos a metade dos senadores do congresso, aguardando. Wilbur respondeu, que talvez 
sim e talvez nao. O oficial insistiu dizendo que esperava que ele fizesse uma tentativa. A 
resposta foi seca: "Veremos". 

O tempo passa e Wilbur acha que o tempo nao esta bom e nao voa. Os figuroes ficam 
chateados e incomodados de verem ao longe Wilbur e Orville sentados perto do aparelho, 
conversando e rindo. 

Um oficial do exercito, nervoso e preocupado com a demora, pergunta a outro: "Existe a 
possibilidade de se emitir uma ordem especial para que eles fagam o voo?" O outro, que 
tinha falado antes com Wilbur, respondeu: "Sem chance. Eles nao aceitam ordens. Eles 
estao no comando desse show" 

O general Allen, para contornar a situacao, convidou os presentes para examinarem o 
aparelho no campo, coisa que os Wright nao permitiam. Todos aceitaram e rodearam o 
aviao. Assim que os Wright viram a multidao invadindo o campo se levantaram e o 
abandonaram. 

Entao, as 18horas e 30 minutos, quando alguns senadores ja voltaram para a casa, mas a 

maioria ficara, os Wright fizeram um voo. 

Depois, comentando a espera, Wilbur declarou: "Essa foi a coisa mais ridicula que o 

Senado poderia ter feito. Nos nao garantimos voos. Todos sabem que nao estamos fazendo 

shows" 

Os Wright sao avessos a toda e qualquer publicidade. Durante sua estada em Washington 
foram centenas de convites para lanches e jantares, que eles recusaram quase todos. Nao se 
deixavam fotografar, nao compareciam a eventos e shows. A suas noites sao passadas no 
quartos do hotel onde se hospedam. 

Outro detalhe observado foi o lanche da tarde dos Wright. Junto ao campo de Fort Myer, a 
cinco minutos de caminhada existia um clube de oficiais do exercito com uma otima 
cozinha. Os Wright tinham caroes de visitantes e poderiam usar o clube na hora que 
quisessem. Mas eles nao faziam isso. 

Quando chegava a hora do lanche, eles saiam do campo, tomavam um bonde, viajavam por 
dois quilometros ate o rio Potomac, depois tomavam outro bonde a iam ate Georgetown, 
onde lanchavam no salao de uma leiteria. Eles preferiam isso a ter que ser crivados por 
perguntas pelos oficiais no clube. 

Em 15 de julho , Paulham bateu o recorde de voo na Franca, com um aviao dos Wright. A 
distancia coberta foi de 48 quilometros em 1 hora 7 minutos e 19 segundos. Em 17 de julho, 
Paulham bate o recorde de altura com o mesmo aparelho, voando a 140 metros de altura. 

Em 20 de julho, em Fort Myer, Orville quebra seu proprio recorde de voo, com um tempo 
de 1 hora, 20 minutos e 45 segundos. 
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Ate 25 de julho os recordes de aviacao oficiais de voos 
com uma hora ou mais de duracao eram 17, sendo que os 
Wright eram donos de 12. Wilbur bateu 7 na Franca e 
Orville 5 em Fort Myer. 

Farman bateu 2 recordes, com um aparelho bastante 
parecido com o dos Wright, Tissandier, um, com aviao 
dos Wright, Paulham, um, com um biplano Voisin e 
Latham, outro, com um monoplano Antoinette. 

Os recordes de 50 minutos ou mais, sao os 17 acima mais 
6, totalizando 23. Desses 6, dois sao dos Wilbur, um de 
Glenn Curtiss, um de Tissandier, um de Bleriot e outro de 
Orville. 



Motor do Antoinette 




Em 25 de julho de 1909, Bleriot 
atravessa o canal da Mancha. Wilbur 
declarou: "(9 voo de Bleriot foi 
esplendido. Eu o conhego bem e ele e o 
tipo de homem para realizar tal proeza. 
Ele parece ser destemido e, geralmente, 
alcanga os objetivos que estabelece. 



Antoinette - 1909 



Porem, essa imprudencia e o que excede suas qualidades de bom piloto, pois ele nao tern a 
minima nogao de precaugao. Sua velocidade foi excelente e sua mdquinafoi mais rdpida do 
que pens ei que pudesse suportar". 

Sobre os premios que estao sendo oferecidos na Europa, Wilbur declarou: 

"Nao, nao participaremos. Eu ganhei um premio na Franga de 4 mil dolares e desde entao 
me arrependi. Foi uma perda de tempo que eu poderia ter utilizado para melhorar o 
aparelho. Fomos convidados a competir pelo premio de 50 mil dolares na Inglaterra, para 
voar, com duas paradas, de Londres a Manchester, num tempo de 24 horas e distdncia de 
290 quilometros, o que p ode ser feito facilmente com nosso aparelho, mas estamos voltados 
para o setor serio da aviagao. Temos contratos com quatro paises europeus e, enquanto 
estiverem vigorando, deixaremos completamente de lado o elemento espetdculo ". (NYT- 
26/07/1909) 

Orville criticou o aparelho de Bleriot, dizendo que seu motor era uma porcaria. O New York 
Times nao gostou e em editorial respondeu: 

"O feito de voar pelo canal da Mancha num monoplano, uma mdquina diferente dos 
biplanos, do tipo dos Wright (...) na opiniao dos irmaos Wright foi realizado por um 
aviador sem expressao e por uma mdquina que nao vale nada. (...) Eles, de repente, 
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comegaram a se gabar de sua superioridade. Sera que eles nao subiram ate uma alta 
posigao conquistada na memoria da humanidade? De seu vitorioso pedestal no Olimpo, 
sera que precisam negar ao Sr. Bleriot seu modesto nicho nele? " (NYT-27/07/1909) 

Em 30 de julho, em Fort Myer, Orville estabeleceu outro recorde voando 32 quilometros 
pelo campo, indo ate os arredores da cidade de Alexandria, Virginia, e voltando a Fort 
Myer, levando o Ten. B. D. Foulois como passageiro. Com isso o governo americano se 
declarou satisfeito com os testes e comprou o aparelho por 25 mil dolares, dando ainda urn 
bonus de 5 mil dolares aos irmaos. 
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Requisicao de compra do aeroplano feito pelo 
Exercito Americano 



Wright Contornando a Estatua da Liberdade 



O exercito esta em negociacoes para reduzir o custo do aparelho, pois os Wright ja 
informaram que irao vende-lo aos civis por cerca de 7,5 mil dolares a unidade. Eles estao 
com uma carteira imensa de pedidos e pretendem comecar a atende-la. 

Um grande magazine sondou os Wright para a possibilidade de assinar um contrato para 
que eles fizessem voos sobre as suas lojas em Nova York, Chicago e Boston. Foi recusado. 
Entao negociaram um contrato para exibir tres aparelhos em suas lojas, nas tres cidades. 



Em 19 de agosto de 1909, os Wright impetraram a primeira acao contra a Aeronautic 
Society, que estava pretendendo fazer uma apresentacao com avioes Curtiss. Alegavam que 
o controle das asas tinha sido patenteado por eles. Na epoca soube-se que ja existiam 368 
patentes aeronauticas nos Estados Unidos, a maioria delas pertencendo aos Wright. 
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Wilbur declarou que todo aviao no mundo, que faz voos bem sucedidos, sao construidos 
com um ou mais sistemas inventados e patenteados por eles, notadamente o controle de 
estabilidade do aparelho. (NYT-20/08/1909) 

Em 24 de agosto, os Wright entraram com uma acao para proibir voos de aparelhos do tipo 
Bleriot e Farman na America, sob a mesma alegacao. Por outro lado, Orville Wright esta em 
Berlim, para tambem iniciar acoes na Europa para os que estao infringindo as suas patentes. 

Em 29 de setembro, Wilbur fez voos na baia de Hudson e circundou a Estatua da Liberdade. 

Em 02 de outubro de 1909, Orville, em Potsdam, Alemanha, bateu todos os recordes 
mundiais de altura, voando a cerca de 500 metros de altura. Nesse dia em outro voo, levou 
como passageiro o principe herdeiro alemao Frederico. Este, o presenteou com um broche 
com a letra W e uma coroa, feitos por diamantes e rubis 

Em 4 de outubro, Wilbur fez novo voo sobre a baia de Hudson, passando sobre navios de 
guerra ingleses ancorados no porto. O voo foi considerado perfeito, inteiramente sob 
controle e as possibilidades de se bombardear navios ficaram patentes na ocasiao, 
despertando o interesse dos exercitos e marinhas de todo o mundo. 

Em 9 de outubro, Wilbur bateu o recorde de velocidade voando por 500 metros em 58 3/5 
seg. Isso equivale a cerca de 31 km/h. O detalhe e que a decolagem foi feita sem catapulta. 
Os voos foram presenciados pelo primeiro ministro chines. 

Nessa epoca diversas empresas na Franca e na Alemanha estavam fabricando avioes com as 
patentes dos Wright. E em breve seriam abertas outras na Russia e Italia. Em 10 de outubro 
de 1909, os irmaos Wright anunciam que contrataram a empresa F.R. Cordley of Flint & 
Co. para iniciar uma serie de acoes judiciais contra empresas estrangeiras que usarem suas 
patentes sem autorizacao. 

Foi divulgado que essas acoes seriam energicamente conduzidas, o que nao tinha sido feito 
ate agora, pois os Wright estavam tomando todas as providencias, sem alarde, para ganhar 
na justica os seus direitos. 

Em 1 1 de outubro, Wilbur bate o recorde, em Washington, de voo em circulos, decolando 
mais uma vez sem ajuda da catapulta. 

Na Franca, a Compagnie Generate de Navigation Aerienne, que comprou os direitos da 
maquina dos Wright, esta tomando providencias para process ar todos os fabricantes que 
estao usando sistemas patenteados dos Wright. Estao incluidos Farman, Latham, Bleriot , 
Esnault-Pelterie, Santos Dumont e varios outros. O unico que escapa e Voisin. 



Em 22 de novembro e anunciada a fundacao da Wright Company, a nova empresa 
americana com as finalidades de fabricar avioes e proteger as patentes dos Wright nos 
Estados Unidos e Canada, cuja fabrica ficara em Dayton, Ohio e os escritorios, na Rua 44 
em Nova York, que serao inaugurados dentro de uma semana. 
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A empresa e fruto da reuniao de homens de negocios americanos, que entraram com urn 
capital de 1 milhao de dolares. Sao eles: Cornelius Vanderbilt, Theodore P. Shonts, Allan A. 
Ryan, Morton F. Plant, Howard Gould, Anderew Freedman, Robert J. Collier, Edward J. 
Berwind, August Belmont e Russel A. Alger. Todos sao bastantes conhecidos no mundo das 
financas e os menos famosos sao: o Sr Alger, que mora em Detroit, Michigan, sendo diretor 
da Packard Automobile Company; o Sr. Ryan e filho de Thomas F. Ryan integrante da 
empresa A. Ryan & Brother, representante da American Surety Company e diretor da 
Bethlehem Steel Corporation e do Union Exchange Bank; o Sr. Plant e presidente da 
diretoria da Southern Express Company, vice-presidente da Chicago, Indianapolis & 
Louisville Railroad e diretor da Interborough Rapid Transit e de mais varias outras 
companhias de servico publico e instituicoes bancarias; o Sr. Berwind e presidente da 
Berwind-White Coal Mining Company e diretor de varias outras companhias de carvao, 
ferrovias, bancos e operadoras fiduciarias. 



Os capitalistas acima formarao o quadro da diretoria. O comite executivo ficara a cargo de 
Shonts, Freedman, Belmont, Alger e Wilbur e Orville Wright, sendo que os ultimos tambem 
serao presidentes da empresa. Clinton R. Peterkin e outro irmao dos Wright serao vice- 
presidentes. 

O diretor do Comite executivo sera Andrew Freeman, que em entrevista declarou: "Com a 
formacao desta companhia, tern inicio o verdadeiro desenvolvimento da navegagao aerea. 
Daqui por diante o trabalho sera executado em linhas cientificas, com o objetivo de 
desenvolver aeronaves para serem utilizadas comercialmente, em esportes e lazer". 



Para a formacao da empresa, os capitalistas fizeram uma intensa investigagao dos 
Wright e ficaram convencidos com as provas apresentadas por seus representantes, 
bem como da validade de todas as suas patentes e a analise tecnica de todos os voos 
feitos ate agora. Essas evidencias de prioridade no campo da navegagao aerea foram 
aprovadas por todos que investiram dinheiro para compor o capital da empresa. 

No dia 23, com o capital ja incorporado, sera oferecido um grande banquete por Thomas A 
Walsh, presidente do Washington Aero Club, no Metropolitan Club, aos diretores da nova 
empresa, sendo convidados todos os mais relevantes nomes da aeronautica no pais. 

Com isso, nada mais e preciso dizer. Os Wright, com trabalho duro e eficiente, conseguiram 
o capital de um milhao de dolares, tanto sonhado por Santos Dumont, que com suas farsas e 
ociosidade de rico, jamais poderia ser realizado. 



Em 29 de abril de 1911, o Terceiro Tribunal Civel de Paris acolheu a acao movida pelos 
irmaos Wright contra varios fabricantes de avioes franceses. Porem apesar de considera-la 
valida deixou-a em suspenso, para que fosse analisada com mais profundidade, uma vez que 
a ciencia da aviacao era ainda muito nova. Por outro lado, a acao movida pelos Wright 
contra Santos Dumont foi arquivada, baseada no fato de que o acusado "construia avioes 
para uso pessoair (NYT- 30/04/1911) 
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Pilotando urn modelo dos Wright, Calbraith 
Rodgers, depois de urn voo de 49 dias 
atraves dos Estados Unidos, em 5 de 
novembro de 1911, chegou a Pasedena, 
California, no primeiro voo costa-a-costa 
nos Estados Unidos. 

Rodgers fez 69 paradas no percurso e sofreu 
16 desastres. Ele era seguido por um trem 
especial, que levava pecas de reposicao do 
aparelho. A aventura foi patrocinada pela 
Armour Meat Packing Company, que fazia 
propaganda do seu refrigerante "Vin Fiz". 
Rodgers recebeu US$ 5 por cada milha 
percorrida, num total de US$ 21605. 

Rodgers, em 1911, no modelo Wright 

Os Estados Unidos criaram em Kill Devil Hills, North Carolina, no mesmo local onde os 
Wright fizeram seu primeiro voo, o Wright Brothers National Memorial . Nesse local foi 
feita uma reconstituicao perfeita do campo de testes dos Wright. 




Placa com efigie dos Wright e replicas dos barracdes no mesmo lugar onde ficavam 
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Replica do Flyer quando foi lancado em 1903 



4 n 

Detalhe do Flyer 





Marcos indicando onde o Flyer pousou nas quatro tentativas de 17 de dezembro de 1903 
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Marco Comemorativo no Wright Brothers National Memorial 



InscriQao: 

"The First successful flight of 
an aeroplane was made from 
this spot by Orville Wright, 
december 17, 1903, in a 
machine designed and built by 
Wilbur Wright and Orville 
Wright. 

This tablet was erected by the 
National Aeronautic 

Association of the U.S.A. 
december 17, 1928 to 
commemorate the twenty-fifth 
anniversary of this event" 




Ou seja: 

"(9 primeiro voo bem sucedido de um 
aeroplano foi feito a partir desse ponto 
por Orville Wright em 17 de dezembro 
de 1903 com uma mdquina projetada e 
construida por Wilbur Wright e Orville 
Wright. Esta placa foi erguida pela 
National Aeronautic Association dos 
Estados Unidos em 17 de dezembro de 
1928 para comemorar o 25° aniversdrio 
do eventoT 



Monumento em homenagem aos Wright no 
Wright Brothers National Memorial 



& 



O Cagador de Nuvens 



152 



Capitulo 14 
A Consagra?ao de Bleriot 



Louis Bleriot, que ja era famoso por seus avioes, consolidou sua fama por ser o 
primeiro a atravessar o Canal da Mancha numa aeronave. Em 25 de julho de 1909 em 
seu monoplano de 25 HP, Model XI, partiu de Les Barraques, perto de Calais, na 
Franca e voou ate proximo de Dover, Inglaterra. Percorreu a distancia de 35,2 km em 40 
minutos e ganhou o cobicado premio do Daily Mail de 1.000 libras esterlinas (cerca de 5 
mil dolares). 

O Bleriot XI foi montado em Neully e apresentado pela primeira vez em dezembro de 1908, 
na Exposicao International de Locomocao Aerea, em Paris. 

Em 23 de Janeiro de 1909, em Issy-les-Molineaux , com um motor REP de 28 CV efetua 
seu primeiro voo. A estrutura vertical sobre as asas foi rapidamente abandonada por sua 
ineficacia. Logo o motor REP foi substituido por um motor ANZANI de 25 CV. 








Bleriot XI 



Bleriot XII 



Em 16 de junho de 1909, Bleriot e Voisin ganharam o premio Osiris, de 20 mil dolares, 
oferecido pelo Institute de France. 



Em 1899, o bilionario Daniel Osiris, 
ofereceu uma renda vitalicia ao Institute de 
France para que premiasse, de tres em tres 
anos, com 20 mil dolares, ao melhor 
trabalho, invencao ou descoberta que fosse 
de interesse geral. 




Motor Anzani - Bleriot 
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Em 26 de junho de 1909, bateu o recorde 

Europeu de voo, ficando no ar por 

38min55seg. 

Depois desse severo teste, Bleriot concluiu 

que o aparelho era confiavel e resolveu se 

inscrever para efetuar a travessia do canal 

da Mancha, entre a Franca e Inglaterra. 

Em 3 de julho, Bleriot fez novo voo, 

percorrendo a distancia de 42 quilometros 

em 47 minutos. 

Em 13 de julho, em voo de 40 quilometros, 

Bleriot foi de Etampes a Cheville em 

56minl0seg. 



Bleriot na partida em julho de 1909 



Na verdade o tempo de voo foi de 46 minutos, pois parou por dez minutos em Toury, para 
examinar o aparelho. A altitude media foi de 30 metros. Com isso, ganhou um premio de 
2.800 dolares oferecido pelo Aero-club de France. 

Eis o editorial do new York Times sobre esse fato: 

"Uma ligaopara os Wright 

O voo direto do Sr. Bleriot de Etampes ate Cheville, na terca feira, sem duvida 
alguma e a mats convincente demonstragao jd feita da praticidade do aeroplano 
como meio de transporte pelo ar. Nao e certo dizer que tal feito supera as proezas 
dos Wright, jd que eles, por diversas vezes, voaram mais e mais rdpido e - uma 
consideragao muito importante - fizeram isso primeiro. Porem, aparentemente, 
depois que superaram todos os seus rivals, deitaram sobre seus louros, gozando a 
fama e permitindo que outros progredissem e obtivessem novas glorias. Essa atitude 
pode, talvez, trazer ganho economico, mas nao trazfama. 

Voar em circulos fechados sobre uma area estreita e restrita, enquanto e um otimo 
comego, e lamentdvel quando acontece como final do trabalho, pois assim levanta a 
suspeita de que o aeroplano nao pode fazer mais do isso. Os aviadores que jd estao 
fazendo mais do que chamar a atengao do publico, estao se preparando para provar 
o contrdrio. 



Outro motivo de surpresa e desapontamento, no que diz respeito aos Wright e sua 
teimosia em nao mudar o seu metodo inicial de decolar. A aeronave seguramente 
confiavel do futuro nao pode depender de uma estdtica e desajeitada catapulta para 
isso, devendo faze-lo de uma pista razoavelmente plana e desobstruida. Atualmente, 
tudo indica que a manutengao da ideia dos esquis, que foi muito boa no comego das 
experiencias, e algo intolerdvel. 
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Que os Wright, ha muito superaram o voo de 40 quilometros de Bleriot e que a 
travessia do canal da Mancha pode serfeita na hora que eles quiserem, pode ser ate 
verdade, mas, acomodados, eles tern perdido um triunfo apos o outro. 
Aparentemente, a travessia do canal sera feita por outra pessoa, dentro de poucos 
dias. 

Parece que e inutil advertir os Wright e muito menos aconselhd-los. Eles querem 
tratar de seus negocios do seu proprio modo, no que, se admite, tern mostrado 
alguma competencia. Apesar disso, devemos lembrar que todos estamos bastante 
interessados em seu sucesso e bastantes pesarosos quando permitem que outros 
passem a suafrente". (NYT- 15/07/1 909) 

Em 24 de julho Bleriot , Leon Delagrange, Ernest Archdeacon, Gabriel Voisin e o Sr. 
Levasseur foram condecorados com a Legiao de Honra, pelo governo frances. O Sr. Bolle, 
presidente do Sarthe Aero-club, foi promovido a oficial da Legiao de Honra. 

Na edicao de 25 de julho de 1909, o New York Times diz que Bleriot se prepara para 
atravessar o canal da Mancha, "wo menor aeroplano construido ate agora". Veja-se que a 
imprensa mundial nao levou a serio o Demoiselle de Santos Dumont, que estava louco para 
conseguir espaco na midia. Diante da seriedade dos outros aviadores, agora tambem 
famosos - bem mais que ele - diante da semelhanca desse novo "invento" com os proprios 
aparelhos de Bleriot e diante da fama de fraudador e golpista, sua miniatura plagiada foi 
considerada um brinquedo e outro golpe para conseguir publicidade. E a imprensa nao mais 
caiu nessa. 




Bleriot pousa em Dover 
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Na madrugada de 25 de julho, exatamente as 4horas e 30 minutos da manha, Bleriot decola 
da Franca rumo a Inglaterra, pilotando seu Bleriot XI. O ponto de chegada era a cidade de 
Dover, onde o jornal londrino Daily Mail tinha estabelecido uma base. A populacao de 
Dover, agitada com o acontecimento, aguardou em vao, por tres semanas, a chegada do voo 
historico. Apos a decolagem, um destroier frances partiu de Calais rumo a Dover, levando 
aviadores e a mulher de Bleriot. 




Receptpao de Bleriot em Dover 



A cidade foi apanhada desprevenida. Na noite anterior tinha acontecido uma tempestade e o 
povo ja estava desanimado com a espera. Ninguem aguardava o voo para aquela manha. Os 
sinaleiros contratados pelo jornal para tocarem o alarme assim quern vissem o aviao se 
aproximando, estavam dormindo. A meia noite, o Sr. Lafontaine, amigo do aviador, chegou 
ao Lord Warsen Hotel em Dover, vindo de Calais. Ao se registrar, nao foi para o quarto, 
dizendo que tinha um encontro com Bleriot as 5 horas. Os funcionarios do hotel pensaram 
que era piada. Quase as 5 horas da manha, os marinheiros dos navios ancorados no porto de 
Dover ouviram o zumbido do motor do aeroplano, dois ou tres minutos antes de poderem 
avista-lo. Ele se aproximava mais rapido que um trem e passou com imenso barulho sobre 
eles e ao chegar perto da torres do Castelo de Dover, fez duas imensas voltas e desapareceu. 



O guarda costeira tinha chegado a seu posto nos penhascos a leste da baia, quando ouviu o 
ruido do aeroplano: "Ele voava rapido, como um gigantesco falcdo. Ele se aproximava, 
ficando maior a cada instante. Bleriot passa olhado para esquerda e para a direita e vira 
para o leste desaparecendo da vista". 
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Na verdade, Bleriot foi colhido por uma rajada de vento e o aparelho caiu de uma altura de 
20 metros. O aeroplano sofreu algumas avarias e Bleriot nao se feriu, sendo cercado pela 
policia e por amigos, que o transportam para o Lord Warden Hotel. 

Enquanto isso, a populacao de Dover comeca a sair as mas com as pessoas vestidas como 
estao. Uma multidao acorre ao local do pouso querendo apanhar algum souvenir do 
aparelho. A policia cerca a area e coloca o aparelho dentro de uma tenda, cobrando 6 pence 
(cerca de 2,5 dolares) por pessoa que quisesse entrar e ver o aeroplano. Muitos entravam e 
deixavam seu autograft) nele. Bleriot concordou com essa taxa, depois que soube que o 
valor arrecadado seria distribuido aos carentes da cidade. 

Quando soube que Latham desejava realizar esse mesmo voo, disse que repartiria o premio 
com ele, caso chegasse hoje a Dover. Como isso nao aconteceu, Bleriot voltou a Franca 
nesse mesmo dia, devendo voltar a Dover no outro dia para as comemoracoes oficiais. 
Depois ira a Londres. 

Na sua volta a Paris, recebe uma aclamacao popular de heroi. Os franceses o chamam de "o 
Rei Frances do Ar" e multidoes o esperavam na estacao e nas ruas por onde ele passaria, 
agitando bandeiras e dando gritos de vitoria. 




Recepgao de Bleriot em Paris 



Paris vive uma loucura aerea, diz o jornal New York Times, que entrevista v arias 
personalidades. "Todos admiram Bleriot, nao so por sua coragem admirdvel, mas por ter 
anunciado sua proeza com antecedencia e com muita seguranca, demonstrando a confianca 
que tinha no aparelho que ele inventou, projetou e construiu. O que diferencia Bleriot de 
seus companheiros de aviagao e que ele nao so e um audacioso desportista, como tambem 
um notdvel engenheiro cujos aeroplanos sao mats que invengoes inter essantesT Essa 
declaracao foi dada por Cailletet , o presidente do Aero-club de France. 
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O vice- presidente, Conde de La Vaulx, disse: "Vinte e cinco de julho sera uma data 
historica nos seculos. Porem continuaremos afazer baloes, cuja utilidade e indiscutivel. Os 
aeroplanos complementam os dirigiveis. Enquanto os alemaes estao na frente da Franca 
nos dirigiveis, nos somos os lideres em aeroplanos'". O Conde criticou ainda o descaso do 
governo frances com a aeronautica, enquanto os alemaes estao dispensando a ela todas as 
atencoes. 





SPAD XIII - 1917 



Marca onde Bleriot pousou em Dover, 1909 



O NYT termina sua nota dizendo: "Santos Dumont estd sumido (...) a opiniao universal e 
que ninguem melhor que Bleriot merece a honra do primeiro voo atravessando o Canal da 
Mancha, ele que devotou todo o seu conhecimento e dinheiro para resolver o problema da 
aviagao." (NYT-0 1/08/1 909) 

Nesse mesmo dia Bleriot disse que vai abandonar a carreira de piloto, depois da Feira de 
Reims: "Tenho cinco filhos eprometi a minha mulher", declarou ele. 

Bleriot, alem do premio, recebeu uma medalha de ouro do Aero Club Britanico e varias 
outras na Franca. 

Na Primeira Guerra Mundial (1914-1918) sua companhia produziu os famosos avioes de 
caca SPAD, que equiparam todas as nacoes aliadas. Sua pericia e ingenuidade contribufram 
para o progresso da tecnologia da aviacao na sua epoca e popularizou a aviacao como 
esporte. Bleriot era ingenuo, pois se descuidou em proteger ou patentear seus projetos, que 
foram copiados por todos, principalmente pela equipe de Santos Dumont. 




"~*^ 





Bleriot VIII - Agosto de 1908 Demoiselle - Fevereiro de 1909 

As fotos falam mais alto. Basta uma olhada nos avioes projetados por Bleriot e descobrir de 
onde Santos Dumont fez os plagios. Observe-se o Bleriot II, que voou em 18/07/1905. Foi 
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dele que a equipe de Santos Dumont copiou o 14 bis. Quern disser que o Demoiselle de 
Santos Dumont - que voou em fevereiro del 909 nao e copia do Bleriot VIII, e cego ou mal 
intencionado. 

Alguem, porem, pode perguntar: mas, quern plagiou quern? Nao sera possivel que Bleriot 
tenha plagiado Santos Dumont? A resposta para essa duvida e bem facil de se descobrir. 
Basta rever o passado de Bleriot, suas qualificacoes, sua formacao, sua seriedade, os 
conjuntos de aparelhos que construiu desde 1901; e como, numa sucessao natural, ele passa 
de biplanos com kite-boxes para monoplanos, e na tentativa e erro, os vai aperfeicoando ate 
alcancar o voo pleno. Bleriot jamais construiu baloes dirigiveis. Depois de 1910, a maior 
fabrica francesa de avioes era de Bleriot. Seus avioes foram famosos na primeira guerra 
mundial. Ele se tornou fornecedor do governo frances. Precisa dizer mais? 

Ja com Dumont, acontece o contrario. Ele fica preso aos baloes dirigiveis, eram os unicos 
aparelhos que sua equipe plagiadora sabia construir. Mesmo depois do 14 Bis, em 1907, ele 
tenta voltar aos baloes, numa epoca que todos ja sabiam que os baloes dirigiveis tinham 
perdido a corrida para os aeroplanos. Portanto, nao faz sentido em pensar que alguem - 
qualquer pessoa - possa ter plagiado Santos Dumont. Ninguem copia bobagens, 
pretensamente saidas da cabeca de um showman. 

Bleriot nao somente foi o criador do projeto do monoplano que e basico em toda aeronave 
comercial moderna, mas tambem criou o perfil de ataque das asas, a colocacao do motor na 
frente, com uma unica helice; a colocacao do leme e do elevador na parte traseira da 
fuselagem e ate mesmo uma parcial retracao do trem de pouso para diminuir o arrasto em 
ventanias. 




Bleriot XI 



O modelo de 1909 de Bleriot e o de Curtiss, foram, sem qualquer duvida, os dois modelos 
de aeronaves mais copiados ate 1914. Literalmente, centenas de aeroplanos foram 
construidos em fazendas e quintals, sem muita utilidade e com materials rusticos. Devido a 
popularidade do projeto de Bleriot e do seu impressionante impacto no mundo (ele recebeu 
mais publicidade em seus dias que o voo de Lindenbergh, vinte anos depois) muitos ricacos 
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esportistas o adquiriram para lazer e para os negocios. Foi utilizado por corajosos amadores 
em todo o mundo conhecido, mesmo na China e no Tibet. 

O projeto basico de Bleriot era limpo e de manutencao simples, bem como facil, de 
desmontar e de montar. Do ponto de vista dos pilotos pioneiros, esses eram fatores muito 
importantes, pois se podia montar um modelo Bleriot, deixando-o pronto para voar, em 30 
minutos. Outro fator favoravel foi a introducao do motor Gnome rotativo de 50 HP, o que 
ampliou tremendamente os limites do modelo Bleriot, devido o seu desempenho e boa 
relacao peso/potencia. 

Por isso tudo, Bleriot e considerado, num consenso mundial, como "pai da aviacao 
moderna". Morreu esquecido em 02 de agosto de 1936. 



& 
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Capitulo 15 
O Idolo Caido 

m 26 de novembro de 1906, continuando seu esforco de se manter na midia, Santos 
Dumont, desiludido do aeroplano, volta a atacar nos baloes, dizendo que a viagem 
rde Paris a Londres pode ser feita em duas horas. Enquanto isso, nos Estados Unidos, 
e instituida a copa Internacional Gordon-Bennet para uma corrida de baloes. 

A confirmacao que o governo Frances se prepara para comprar avioes dos Wright tern o 
efeito de uma paulada na cabeca de Santos Dumont. Destronado, comeca a realizar esforcos 
para continuar a aparecer na midia, mas a avalanche dos Wright nao pode ser contida. 

Em 12 de marco de 1907, Santos Dumont construiu outro aparelho, desta vez com uma roda 
so e mais leve que a "ave" para tentar ganhar o premio Deutsch- Archdeacon. E o 15 Bis. 




O 15 BIS 

Em 04 de abril, e noticiado que o n°6, o balao que Santos Dumont trouxera para a feira de 
St. Louis, foi vendido em leilao por 80 dolares. O "feliz" comprador foi B. J. Green, 
morador da Rua Richard, n° 40, do Brooklin, Nova York. 

No mesmo dia, Santos Dumont, no campo de St. Cyr, em Paris, fez novo teste com seu 
"aviao", o 15 BIS que, apos um "pulo" de 100 metros, sofreu um golpe de vento e foi 
atirado ao solo com extrema violencia. O felizardo nada sofreu, mas o "aviao" ficou 
destruido. Fim da carreira do 15 bis. 

Em 28 de abril, como forma de propaganda e show, num exibicionismo futil, subiu, em 
Paris, um gigantesco balao, batizado de "A AguicT de propriedade do Sr. Bahan, vice 
presidente do Aero-club de France, levando 10 dos mais conhecidos aeronautas de Paris. 
Santos Dumont, naturalmente, estava entre eles. 



Em 15 de maio, Santos Dumont anuncia a imprensa que esta construindo um novo balao, 
que voara com velocidade de 100 km/h. Mentira. Dia 8 de junho, testando esse novo 
"invento" - o balao n° 16 - sofreu novo acidente grave e quase morre . 
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Essa foi sua ultima tentativa de usar baloes. Entao voltou aos aeroplanos e construiu o n° 17. 
Note-se que esse vai-e-vem, entre baloes e avioes e uma prova cabal que o "inventor" nao 
tinha um projeto em mente. Era um franco atirador que mandava construir aquilo que 
achasse que serviria para criar um circo, um show, atraindo multidoes. A sua equipe 
plagiava o que lhe caia nas maos. Como a copia era sempre incompleta o modelo nao saia 
perfeito e nao voava como os originais do qual foi copiado. E o n° 17 nao fugiu a regra, deu 
alguns "pulos" e foi abandonado. 

O NYT em sua edicao de 18 de julho de 1907 conta como e bom ser rico na sociedade de 
Paris. Numa reuniao o Sr. Archdeacon, rico, famoso, da alta sociedade, apostou com o Sr. 
Charron, outro com a mesma fama, de que ate maio de 1908, surgiriam barcos de 
competicao que correriam a 75 km por hora. A aposta foi aceita e o Sr. Charron, no final da 
reuniao, convocou todos os participantes - entre eles Santos Dumont - para um jantar num 
restaurante em Bois de Boulogne. Nesse banquete continuaram as discussoes sobre 
velocidade. La pelas tantas, o exibicionista Dumont lancou um desafio: "Aposto 50 mil 
francos contra cinco mil do Sr. Charron, que antes de oito meses eu mesmo estarei 
correndo a mais de 100 km/hora na dgua com um hidroplano. " A aposta foi aceita com 
entusiasmo, porem Santos Dumont nao quis revelar como iria realizar tal facanha. E ainda 
contando vantagem disse que estava pronto a apostar 5 mil francos com o Sr. Archdeacon 
que antes de seis meses construiria uma maquina capaz de voar 500 metros. O Sr. Charron, 
tambem entrou nessa aposta. 

Esta claro que, aproveitando-se do alto consumo de vinho, Dumont passou das medidas, 
com sua jactancia dos 100 km/h. Por outro lado, o fato e que voar 500 metros era muito facil 
e os bebados aceitaram a aposta para perder, naturalmente. No final das contas, apostas 
entre bebados, geralmente, nao sao cumpridas nem cobradas. 

No dia 16, disse que seu hidroplano estava pronto - era o n° 18, e ele o chamava de 
"deslizador aquatico" - para ganhar uma aposta de 10 mil dolares, marcando o teste para 17 
de outubro. Nesse dia, resolveu adiar o teste, alegando condicoes climaticas desfavoraveis. 
Continuando sua gabolice disse que daria metade do premio aos mecanicos e metade aos 
pobres. 

E deu uma entrevista ao enviado especial do NYT, em seu galpao em Neully, junto ao Sena. 
Este conta que Santos Dumont informou que parou com suas invencoes devido a problemas 
de saude e tambem parou de colocar dinheiro em aeroplanos, que sao mais objetos de 
exibi^ao??? do que um negocio rentavel. Agora esta preocupado em arrancar do Sr. 
Charron a aposta de 10 mil dolares, no prazo de seis meses. Declarou que vai conseguir 
isso, se nao for com o seu primeiro hidroplano, sera com seu aparelho de n°18. 

O enviado do NYT conta ainda que nesse galpao, pelas paredes, estavam jogados pedacos 
do 14-BIS, a "ave de rapina", com a lembra-lo de que as maquinas, na pratica, nao 
obedecem bem a teoria. Na ocasiao, Santos Dumont declarou que estava confiante demais 
em suas novas ideias e nao ficaria se preocupando com as falhas do passado . O 
"hidroplano" de Santos Dumont, que estava montado em um canto do galpao, na realidade 
nao passa de uma extravagancia. Nao possui nenhum uso pratico, a nao ser tentar transferer 
10 mil dolares da conta do Sr. Charron para a de Santos Dumont. Nao e um barco, nem um 
balao, mas uma maquina que deslizara em esquis na superficie da agua. Em seguida 
descreve detalhadamente o trambolho, que inclusive tern baloes de seda para ajuda-lo a sair 
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da agua, quando atingir certa velocidade e, no centro do volante, a figura do seu padroeiro, 
com a inscricao "Invoque S. Cristovao e ele te protegerd" . (NYT - 27/10/1907) 

Depois dessa aventura, em novembro de 1907, Dumont constroi o n° 19. Atencao aqui: 
agora comeca a farsa do Demoiselle. O n° 19 e urn enorme monoplano, baseado nas 
maquinas de Bleriot . Possui urn tandem com 4 rodas. Veja a foto: 




Ni-h 








■■: ■■. ■:■ ■ ' . ■ . : 




O modelo 19 - Observe o enorme tamanho do aparelho e suas quatro rodas 



Dumont, de forma marota, em seus ultimos livros, de 1918 a 1920, ou seja dez anos depois, 
ja conhecendo toda a historia do sucesso de Bleriot e Wright, tenta se encaixar no meio 
deles, chamando o n° 19 de "demoiselle". Como se sabe o "demoiselle" verdadeiro foi o n° 
22, que era bem menor e diferente e que voou realmente, sendo um plagio descarado do 
Bleriot VIII. 

O que aconteceu e que em 17 de novembro, com esse n° 19, Dumont tenta ganhar o 
premio Deutsch-Archdeacon. Nao passou de pequenos voos de curtissima distancia. 
Desistiu. 

Como ja se viu, esse premio foi vencido em 13 de Janeiro de 1908, por Farman, que fez um 
circulo e pousou suavemente em 1 min e 28 seg. 



Vendo esses sucessos Dumont exige que a equipe mostre resultados. Trabalhando muito, em 
1908 ela "aperfeicoa" o n° 19 e constroi o n° 20. Veja a foto. 
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Santos Dumont no modelo 20 



No desespero, diminui drasticamente o tamanho do n° 19. A logica e quanto menor, maior a 
possibilidade de voar. Porem, esse n° 20, com tres rodas, tambem nao voa. Outro fracasso. 




1908 - Dumont posa transportando o n°20, que nao conseguiu voar 



Em 9 de maio de 1908, alguem foi para Roma, fazer exibicoes com dirigiveis. Quern? 
Adivinhou. O showman. Ou seja: abandonou os avioes e voltou aos baloes. 
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Carta de Nikola Tesla ao NYT : 

Foi desgastante ler, ha pouco tempo atrds, o destaque dado pela imprensa de como o 

"grande segredo da aviacao" foi revelado. Envolvendo esse velho aparelho em uma 

atmosfera de misterio, se da vida e interesse a reportagem, mas a realidade e que 

todas as formas de aparelhos aereos sao bem conhecidas dos engenheiros e podem 

ser projetados para as mats variadas finalidades sem consultas previas e com um 

bom grau de precisao. 

As mdquinas voadoras foram materializadas - nao por saltos e genlalldades de 

invencoes, mas por progressos lentos e imperceptiveis ; nao por originals esforcos 

individuals, mas por uma comblnacao das mesmas forcas que tornaram possivel os 

automovels e barcos a motor. Issofol conseguldo atraves de empresas slderurglcas, 

de petroleo, de energla eletrlca e outras aflns, que posslbllltaram a melhorla dos 

materials de construcao e de combustivels potentes, como tambem do Incansdvel 

trabalho de um exercito de tecnicos competentes, porem anonimos, que estlveram 

por anos aflo, aperfelgoando o motor de combustao Interna. 

Nao exlste nenhuma dlferenga entre o balao dlrlgivel de Renard & Krebs, de trlnta 

anos atrds e este pllotado pelo corajoso brasllelro Santos Dumont. 

As mdquinas de Langley e Maxim, que nao decolaram, foram, em mlnha oplnlao, 

pegas mecdnlcas melhores que essas recentes Imltagoes . Um motor potente, a 

gasollna, que foi Inventado faz pouco tempo, e a sua unlca dlferenga. (...) Os 

aeroplanos do tlpo de Langley, como os usados por Farman e outros com os mesmos 

resultados, dlflcllmente se tornarao mdquinas prdtlcas, porque nao se tornaram 

provldenclas para mante-los no ar contra as correntes de vento . 

Isso e o perfeito balanceamento do centro de massa, independente do controle do 

piloto e absolutamente essencial para o sucesso de uma mdquina mais pesada que 

o ar. Esses dols melhoramentos eu estarel colocando numa mdquina que jd estou 

projetando. 

Nikola Tesla (NYT- 06/06/1908) 

Vamos reler o disse Tesla: 

"Envolvendo esse velho aparelho em uma atmosfera de misterio, se da vlda e 
Interesse a reportagem, mas a realidade e que todas as formas de aparelhos aereos 
sao bem conhecidas dos engenheiros e podem ser projetados para as mals variadas 
finalidades sem consultas previas e com um bom grau de precisao. 
As mdquinas voadoras foram materializadas - nao por saltos e genialidades de 
Invengoes, mas por progressos lentos e Imperceptiveis ; nao por originals esforgos 
Individuals, mas por uma comblnagao das mesmas forgas que tornaram possivel os 
automovels e barcos a motor. Issofol conseguldo atraves de empresas slderurglcas, 
de petroleo, de energla eletrlca e outras aflns, que posslbllltaram a melhorla dos 
materials de construgao e de combustivels potentes, como tambem do Incansdvel 
trabalho de um exercito de tecnicos competentes, porem anonimos, que estlveram 
por anos aflo, aperfelgoando o motor de combustao Interna. " 

Sem maiores comentarios, Tesla coloca as cartas na mesa. Se voce nao sabe quern foi Tesla, 
entao pode parar de ler por aqui e procurar se informar, pois voce NADA SABE e, pior, 
acredita que sabe alguma coisa. 
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Voltando a 1908, urn rico americano, John Adams Thayer, de Boston, diretor da re vista 
"Everibody's Magazine" subiu de balao com Santos Dumont para uma viagem turistica, 
paga, naturalmente. O comunicado a imprensa dizia que levariam provisoes para ficar 24 
horas no ar. Thayer declarou depois que estava procurando uma diversao melhor que o 
bridge e que gostou tanto que pretende comprar um balao de Santos Dumont para levar para 
a America. (NYT- 16/08/1 908) 

Veja-se que o "inventor", sem nada o que fazer com aeroplanos, enquanto aguardava sua 
equipe fazer os "melhoramentos" nesse tipo de aparelho, continuava seu show com baloes. 
Isso satisfazia seu exibicionismo incontrolavel. 

Em 4 de julho, para comemorar a Independencia dos Estados Unidos, um torneio de golfe, 
reunindo a nobreza e a alta sociedade de Paris, foi realizado em Versailles. Presentes na 
festa dado pelo Club de golfe de Paris, a alta sociedade americana que estava em Paris 
naquele dia e ele, Santos Dumont. 

No dia 16 de agosto o NYT arrasou Kerr, o corrupto presidente do Aero Club of America. 
Logicamente que sobrou tambem para Santos Dumont, o parceiro de tramoias de Kerr. 

"Quando os exploradores de aeronaves sao desmascarados, o publico bondoso e 
credulo tern uma chance de revisar suas ideias e considerd-los mais adequadamente 
de acordo com que realmente sao. O interesseiro Santos Dumont prestes a embarcar 
em um vapor, que ao contrdrio das suas, pode levd-lo ate seu destino mesmo quando 
nao existe calmaria, acusa o "Aero Club of America" por nao cumprir sua 
promessa de dar um premio de 25 mil dolares por um evento sem importdncia. Por 
outro lado, o "Aero Club of America" , cujo outro nome e Sr. G F Kerr, sendo 
abandonado, sem nada a apresentar que justificasse o seu considerdvel empenho em 
promover uma atracao de verao, a nao ser a venda antecipada de ingressos e uma 
aeronave de segunda mao sem nenhum modo claw de utilizd-la, analisou seu 
recente passado com uma cruel franqueza. 

Ele disse que, com efeito, em todas as conversagoes que teve com o seu ex-socio 
Dumont quando se mencionavam aeroclubes e premios de 25 mil dolares isso nao 
passava de expressoes agraddveis e eufemisticas de fachada para que pudessem 
fisgar contribuicoes das companhias de transporte ansiosas por patrocinar 
excursoes, e, se naquela epoca, ele acreditava realmente que Santos Dumont pudesse 
realizar voos, hoje, tern serias duvidas sobre sua competencia e desejo de voar em 
qualquer lugar. O Sr. Kerr falou muito mais coisas (...) Porem o Sr. Kerr nao 
deveria, e nem nos, ser tao cruel nos comentdrios sobre as ultimas "exibicoes" de 
Santos Dumont. Nao e necessdrio questionar a honestidade do jovem cagador de 
nuvens do Brasil. Ele e logo desmascarado e, provavelmente, nao tern nogao do 
enorme erro que cometeu quando desembarcou em Coney Island. O Sr. Kerr, apesar 
do que fez, com o seu mal entendido reciproco, na atual embaragosa - e divertida - 
situagao, estd se promovendo." (NYT- 16/08/1 908) 
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No final de 1908, estava pronto o n° 21. Veja a foto e note-se o plagio do Bleriot VIII, de 
junho de 1908: 




: ■ 



Santos Dumont e o modelo 21, em novembro del908 




Modelo 21 - Nov - 1908 - S Dumont 



ffrt- 

Bleriot VIII - Jun-1908 




Bleriot VIII - Jun-1908 



Bleriot VIII - Jun-1908 
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Dumont, sem escrupulos, em seus livros chama todos os aparelhos construidos, do 19 ao 22, 
de "demoiselle". Com isso quer provar que construiu esse monoplano, antes do modelo VIII 
de Bleriot. Apesar disso, nao existem registros oficiais que esses modelos tenham 
realmente voado. Nem a imprensa noticia voos nesse periodo. 

A revista Scientific American, em sua edicao de 12 de dezembro de 1908, informa que 
alguns pequenos voos foram conseguidos com esse monoplano, que era o mais compacto 
que ate agora se construiu. Isso prova que o plagio nao estava perfeito e o aviao, realmente, 
ainda nao voava, no sentido literal da palavra. 

Enquanto isso, Wilbur Wright, nesse mesmo ano de 1908, como vimos anteriormente, 
detonara toda a Franca e o mundo com seu aparelho. Bleriot e Farman, entre outros, 
estavam tambem voando de verdade. 

Esse foi o ano de 1908, onde Santos Dumont caiu do pedestal, destronado nao por alguem 
como ele, mas por um genio taciturno, que chegou em maio a Franca e passou o resto desse 
ano quebrando recordes apos recordes, mostrando ao mundo o primeiro aviao 
verdadeiramente controlavel e pratico. Nada a mais ha o que fazer. As atencoes do mundo 
estao voltadas para os Wright e outros inventores de verdade. Nao ha como manter a farsa 
de um papagaio de papel contra as verdadeiras maquinas que cortam os ceus da Franca. 

Porem Santos Dumont ainda e bastante rico e nao saiu do circo da alta sociedade de Paris. 
As patentes dos Wright estao sendo analisadas por todos. Os aviadores assistem os testes 
dos Wright para copiar os mecanismos que controlam o aviao. Em breve estao surgindo 
avioes de todos os modelos com as tecnicas apreendidas do aparelho dos Wright. 

Em 22 de fevereiro de 1909 Santos Dumont, copiando e plagiando os modelos existentes, 
"aperfeicoa' o n° 21 e faz o primeiro voo, um autentico voo, com um monoplano miniatura 
- o n° 22 - apelidado de "Demoiselle". A construcao desse aparelho nao passou de uma 
jogada de marketing. A ideia era fazer um aviao "portatil" para que pudesse ser comprado 
como se compra bicicletas. Se esse aparelho se tornasse o mais vendido no mundo, a gloria 
voltaria ao invejoso decaido e esquecido Santos Dumont. 

Para isso, fez publicar na revista "Popular Mechanics" todo o projeto do aparelho, com 
fotos, diagramas, etc, para que qualquer um pudesse construi-lo em casa. Com essa jogada e 
a falacia de nao patentear o aparelho, julgou precisar apenas sentar-se e esperar a fama 
voltar. 

O que ele nao sabia e que sua queda foi fulminante demais. O mundo de pessoas serias e 
honestas virou as costas para seu procedimento vil, de tentar enganar a todos, juntamente 
com um punhado de nobres e ricacos, apresentando-se como sendo algo que nao era, com 
um aparelho que tambem pretendia ser o que nao era. Alem disso, seu exemplo de vida era 
censurado pela maioria, principalmente por seu exibicionismo de ricaco delicado e por uma 
existencia frivola na alta sociedade, sem trabalhar e sem nada produzir. Nenhuma empresa 
em todo o mundo se interessou pelo mini-aviao. Essa demonstracao de desprezo mundial 
nao foi suportada por ele que, no final de 1909, abandonou a tarefa de plagiar e construir 
copias de avioes. 
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O n° 22 - Demoiselle, em St. Cyr, antes de voar, em setembro de 1909 

Importante: em seu livro "(9 que vi e o que veremos", escrito em 1918, Dumont, diz que 
construiu a Demoiselle em 1907. Mentira grosseira. Os jornais da epoca provam que o 
primeiro teste desse aparelho foi no dia 22/02/1909 e que ele passou o ano de 1907 tentando 
voltar a ser noticia e o ano de 1908, ofuscado pelo sucesso dos Wright, colocando sua 
equipe para fazer um projeto plagiado de Bleriot, ja com os novos progressos que 
apareceram na aviacao. 

Alias, quern se dispuser ler tal livro, vera que ele tenta, de todas as maneiras, sem modestia 
e com empafia, se apresentar como grande inventor e "pai da aviacao". Sao frequentes "eu 
inventei", "eu construf, "eu projetei", etc. Veja-se o caso do motorzinho do Demoiselle, 
que ele textualmente diz "mandei entdo construir um motor especial, de minha invengao, 
desenhado especialmente para um aeroplano minusculo". Vamos perguntar a o leitor: 
Alguem acredita que inventar um motor e coisa simples? Que fazer tal projeto requer 
apenas uma simples leitura de revistas especializadas, passando as noites nos clubes 
noturnos? Ou seria melhor dar as especificacoes a um fabricante de motores e depois pagar 
por ele, quando ficasse pronto? 

Mas, voltemos ao ano de 1909. Em 14 de marco de 1909 o Aero-club de France instituiu 
uma comissao para tratar de assuntos aereos, notadamente a construcao de hangares no pais, 
tendo como presidente Henry Deutsch. Para tres vice-presidentes foram nomeados, Santos 
Dumont, A. Clement, M Juillent. A comissao executiva estaria a cargo de Esnault Pelterie, 
A. Clement, Mallet e Michel Clemenceau, Granet, Bleriot, Michelin, Darracq e Dussard. 



Por esta composicao nota-se que Santos Dumont esta no comite apenas como mero 
figurante, sem funcao pratica. Provavelmente por sua "amizade" com Deutsch. Os hangares 
construidos serao, naturalmente, para os modelos de aviao do tipo dos Wright e nao para o 
14-bis ou Demoiselle. 
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Em 08 de abril de 1909, Santos Dumont faz urn voo de cerca de 2,5 km com o Demoiselle. 
Depois, conseguiu voar 24 km com ele. (NYT- 02/05/1909) 

Em 25 de julho de 1909, Bleriot atravessa o Canal da Mancha. 

No segundo semestre de 1909, as autoridades francesas se disseram interessadas nos 
biplanos de Wright e Paulham, considerando-os superiores as outras maquinas apresentadas. 

E ele? Onde estaria Santos Dumont? A fama de Bleriot que tinha atravessado ao canal da 
Mancha estava no auge. Agora, alem dos Wright, Bleriot tambem eletriza a Franca. Santos 
Dumont nao suporta mais o abandono a que foi relegado. 

Em 22 de agosto ocorrera a "semana da aviacao" em Reims. Estao inscritos: Latham, 
Bleriot, Santos Dumont, Conde de Lambert, Tissandier, Esnault Pelterie e Gufroy, todos 
com monoplanos. Delagrange, Paulham, Curtiss, Farman, Sommer, Gobron, De Rue e 
Ruchonnet, com biplanos. Os irmaos Wright nao se inscreveram, por nao concordar com 
uma clausula do regulamento que permitia que as maquinas parassem durante o percurso. 
Ganha a competicao quern percorrer 20 km em menor tempo, num trajeto de 10 km de ida e 
10 km de volta. Havera ainda um Grande Premio de 20 mil dolares para a maquina que 
percorrer a maior distancia sem reabastecimento ou sem aterrissar. (NYT -02/08/1909) 

Apesar de ter feito inscricao, Dumont nao participou. Para se justificar por nao entrar nas 
competicoes, disse que "prefere voar pelos compos a voar nos aerodromos." Mais uma 
desculpa infantil e esfarrapada. Mas, a 11 de setembro participou da festanca que uniu a 
nobreza e alta sociedade de Paris com o casamento da neta do vice-presidente americano 
John C. Breckinridge com um nobre ingles. 

Dois dias depois, fez um voo no seu monoplano Demoiselle, voando cerca de 9 km em 5 
minutos. Sua velocidade foi de 95 km por hora, batendo o recorde de Bleriot. (NYT- 
14/09/1909) Na ocasiao ganhou uma aposta de 200 dolares, feita com outro aviador, que 
acreditava que a Demoiselle nao voaria. 

Alguns dias depois, declara que espera estar usando seu aviao, dentro de poucos dias, como 
um automovel, decolando das rodovias quando quiser, fazendo um percurso no ar e 
voltando a elas quando for necessario. (NYT- 16/09/1 909) Mais uma lorota, somente para 
ficar na midia. 

Para isso, em 17 de setembro declara a imprensa que "recebeu vdrias encomendas do 
Demoiselle, mas nao pode atende-las, pois nao fabrica avioes. Porem disponibiliza para 
quern quiser o projeto do aviao, gratis". 

Porem, o brilho dos verdadeiros inventores do aviao ofuscou completamente Santos 
Dumont. Acabou-se seu espaco. As maquinas que estao no ar nada tern a ver com ele, um 
balonista de ultima hora, um delicado rico e exibicionista, que, sem carater e a custa de 
malandragens, pagou por uma fama que durou enquanto a farsa nao ficou exposta. 



& 
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Capitulo 16 
O Fim dos Dirigiveis 



m 13 de novembro de 1897, na Alemanha, David Schwarz, um hungaro, voou pela 
primeira vez em um dirigivel metalico, movido por um motor Daimler, de 16 HP. 
Depois de varios quilometros, caiu, devido a um vazamento de gas. 



Os baloes dirigiveis, a area de trabalho que deu fama a Santos Dumont, que foi o seu maior 
divulgador, foram intensamente explorados depois que o Conde Ferdinand von Zeppelin, na 
Alemanha, teve a ideia de colocar varios baloes (balonetes) de hidrogenio dentro de um 
enorme balao com estrutura de aluminio. 

Entao, em 02 de julho de 1900, o Conde Zeppelin, faz seu voo no primeiro dirigivel que 
construiu, voando cerca de 6 km a uma velocidade de aproximadamente 30 km/h. 

O principal problema desses aparelhos, alem do imenso risco de incendio, eram os motores, 

que, somente quando tiveram sua potencia aumentada, puderam dar dirigibilidade ao 

aparelho em qualquer condicao de tempo. 

Sua construcao foi incentivada pelos governos, que acreditavam que tais monstrengos 

seriam o equivalente dos ares aos grandes transatlanticos, alem de nao darem credito aos 

avioes. 

Porem, o hidrogenio e um gas altamente inflamavel e o risco de explosao era grande, 

principalmente se, em uma tempestade, um raio atingisse o balao. 




O Conde Zeppelin, com 
sua maquina LZ1 fez voos 
no principio de 1909, 
batendo o recorde voando 
por 13 horas. Entre marco 
e maio de 1909, o n° 3 
atingiu a altura de 1560 
metros e depois voou por 
1392 km em 37 horas. Em 
5 de agosto de 1908, o seu 
balao n° 4 se incendiou. 



O Zepellin LZ-1 



Em 1 de abril de 1909, a Alemanha estava voando com o seu balao n° 5 batizado de 
Zeppelin II. 
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Em 2 de junho, editorial do NYT 

"Mdquinas voadoras do tipo mais-pesado-que-o-ar possuem uma "margem de 

seguranga" tao irrisoria diante das incertezas do ar e de suas correntes, que justified 

as duvidas se elas, algum dia, conseguirdo ser um meio comum e prdtico de 

transporte aereo. Elas sao, todavia, mais confidveis em vdrios aspectos que as 

enormes bolhas como aquela na qual o Conde Zeppelin acabou de fazer uma longa 

viagem, somente para terminar como as outras, com um desastre. 

Seu voo, naturalmente, foi muito impressionante como espetdculo e demonstrou, 

entre outras coisas, a possibilidade de se cruzar o Atldntico em uma aeronave 

diferente da sua, pois tentando obter tal feito com esse frdgil monstro apenas se 

conseguird obter centenas de falhas, alem de se perder enormes somas com sua 

construcao. 

Wilbur Wright e bastante gentil e cortes ao dizer que existe campo tanto para baloes 

dirigiveis quanto para aeroplanos e que, cada um, quando ap erf eigo ados, se 

complementarao nos servigos a queforem destinados. 

Talvez seja assim, mas ele sabe, melhor do que ninguem, que, a nao ser para alguns 

poucos fins militares, o dirigivel e mais um aparelho imaginativo que inteligente, 

enquanto o aeroplano tern seus fundamentos confirmados por cada pdssaro que 

voa". (NYT02/06/1909) 




O Zepellin LZ-2 



O Zepellin LZ-3 



Na Franca existiam dois tipos de dirigiveis: os da classe "La Patrie"" e os da "La 
Republique , \ O "La Patrie" estava no n° 3, tendo o primeiro sido construido em 1906. Foi 
projetado por um engenheiro chamado Julliot e era usado pelos irmaos Lebaudy. 
O segundo, "La Republique" era um imenso dirigivel que podia levantar 4,5 toneladas 
brutas, dos quais cerca de 1,3 de carga Ml. 



Nos Estados Unidos, havia apenas um dirigivel, construido pelo Cap. Thomas S. Baldwin, 
com 36 metros de cumprimento e cerca de 600 metros cubicos de hidrogenio, com 
capacidade de levantar cerca de meia tonelada, com carga util de cerca de 220 kg. Um 
dirigivel com cerca de 3.000 metros cubicos de hidrogenio tinha um preco de fabricacao 
estimado em 10 mil dolares. 
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O Zepellin LZ-4 
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Dirigfveis militares franceses em 1910 



De 1910 em diante, com o aparecimento de motores potentes, os dirigfveis ganharam 
impulse* e foram fabricados diversos modelos, a sua grande parte na Alemanha, e outros na 
Franca, Inglaterra, na Russia e nos Estados Unidos. 

Mesmo com problemas terriveis, havia correntes militares dentro dos governos desses 
paises que achavam o dirigivel a solucao do transporte aereo e para a guerra. Por isso sua 
construcao se prolongou ate 1930. 



Nesse ano, foi construido na Inglaterra o maior dirigivel do mundo. Um monstro de 
hidrogenio, batizado de R-101. O R significava "rigid" (rigido) e o 101, indicava que este 
era o 101° aparelho ja construido na Inglaterra. 
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* * i l yftfr *mm 




A intencao do governo ingles era fazer com 
ele uma linha regular, ligando a Inglaterra 
ao Egito, gastando cerca de 3 dias e depois 
ate a India, gastando mais 5 dias. Se essa 
viagem desse certo havia pianos de fazer 
outras linhas para a Australia e Canada, 
atingindo assim todas as colonias do 
Imperio Britanico. 



Deka Duflon 1912 



O volume de hidrogenio contido nesse "navio" era de 155.000 metros cubicos, ou seja 155 
MILHOES de litros. Sua sala principal acomodava 100 pessoas confortavelmente. Havia 
um tombadilho, cozinha, restaurante, camarotes, e uma sala para fumantes. Foi o primeiro 
dirigivel a ter uma sala desse tipo 

Na sua viagem inaugural, levava alem de 9 toneladas de combustivel - oleo diesel - para os 
motores, prataria especial, barris de chope e caixas de champanhe, pois estava previsto fazer 
um banquete quando a nave chegasse ao Egito. 

O R-101 tinha sido construido em 1924 e sempre se desconfiou que seu projeto nao era 
eficiente para navegar. Ele fora o resultado de um esforco da Inglaterra para se igualar a 
Alemanha na area dos dirigiveis. Houve uma polemica no seu projeto, pois os politicos 
socialistas do governo queriam que ele fosse construido pelo estado e os outros queriam que 
a iniciativa privada arcasse com os gastos. No final ficou decidido entao - bela decisao - 
que seriam construidos DOIS dirigiveis. O R-100 ficou encarregado de ser fabricado pela 
Companhia Vickers e o R-101, pela Real Fabrica de Dirigiveis, situada em Cardington. As 
especificacoes eram para transportar 100 passageiros, com alimentacao e camarotes de 
primeira classe, a uma velocidade de 100 km/h. Para isso tiveram que ser construidos 
hangares gigantescos. 

O R-100, privado, teve um problema nos motores diesel, que eram muito pesados e foram 
trocados por modernos motores de aviacao Rolls-Royce, o que permitiu seu sucesso. Ele 
ficou pronto antes do R-101 e fez voos para diversos locais, inclusive uma viagem de ida e 
volta para o Canada. 

Ja o R-101, do governo, teve a troca de motores emperrada pela burocracia e ficou com os 
pesadissimos e antiquados motores diesel. Alem disso, o projeto previa um transporte de 60 
toneladas, mas os testes feitos em 1929 mostraram que o R-101 apenas levantava 35. Isso 
acabaria com sua utilidade para voos longos. 

Assim, pressionados pelo Parlamento, que queriam saber por que o R-101 nao voava, com 
atrasos inexplicaveis, os engenheiros resolveram cortar seu casco ao meio e inserir uma 
nova secao com um novo balonete de hidrogenio, o que fez o mostrengo aumentar seu 
comprimento de 223 para 237 metros. 

Ficou pronto em 3 de outubro de 1930, mas resolveram nao fazer viagem de teste. Portanto, 
sem ser testado, marcaram sua viagem inaugural para 4 de outubro, levando apenas 54 
pessoas: 12 passageiros, 5 oficiais e 37 tripulantes. Decolou de Cardington, as 18:30h. 
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Enfrentando uma imensa tempestade, sem conseguir subir muito, o R-101 atravessou o 
canal da Mancha e, as duas horas da manna, na localidade de Beauvais, na Franca, se 
espatifou no solo. 

Imediatamente os 155.000 metros cubicos de hidrogenio se inflamaram, num incendio 
infernal. Apenas 6 pessoas (tripulantes) escaparam com vida, as outras 48 pessoas morreram 
completamente carbonizadas. 

Esse desastre foi a gota d'agua para a Inglaterra, cujos politicos tinham dito que havia uma 
chance em um milhao para que acontecesse um acidente com o R-101. O projeto dos 
dirigiveis foi abandonado, o R-100, que custara a fortuna de 450 mil libras, foi desmontado 
e vendido como sucata, e o governo passou a se concentrar nos avioes, que viriam a salvar o 
pais na Batalha da Inglaterra, na segunda guerra mundial. 




O Zepellin LZ-127 "Graf Zeppelin' 



Cabine do LZ-127 "Graf Zeppelin' 



Mas, a Alemanha continuou com a sua fabricacao. Notavel foi o DLZ-127 - Graf Zeppelin 
que voou pelo Brasil em 1930 (D significava Deutsch, L significava Luftschijf e Z 
significava Zeppelin; 111 significava o 127° aparelho ja construido; gra/=conde ). 




O Graf Zeppelin" no Rio de Janeiro em 25/08/1930 
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O Graf Zeppelin" no Rio de Janeiro em 25/08/1930 




Hangar para o Zeppelin em Sta. Cruz - Rio de Janeiro - Unico hangar que restou em todo o mundo 

Em 1937, ja com Hitler no poder, estava voando o maior dirigfvel que o mundo ja vira: o 
Hindenburg. 

Com 248 metros de comprimento, o DLZ-129 - Hindenburg, era sustentado por 200.000 
metros cubicos de hidrogenio. Possuia cabines individuals, calefacao eletrica, chuveiros, 
salao de fumar, cozinha com 2 toneladas de alimentos, salas de estar e restaurante. 



Esse monstro era um sucesso e orgulho dos nazistas, que pintaram duas enormes suasticas 
no seu leme. Ele ja realizara 10 viagens aos Estados Unidos e parecia confirmar que os 
dirigiveis seriam um ramo da aeronautica que, dai em diante, somente cresceria e 
progrediria. 

Era o dia 3 de maio de 1937. As 20 horas o Hindenburg comeca a se elevar de sua base em 
Rhein-Main, nos arredores de Frankfurt, na Alemanha. O destino era, novamente, os 
Estados Unidos. Decola com 38 passageiros e 59 tripulantes, um total de 97 pessoas. 



O Cagador de Nuvens 



176 




O Hindenburg sobrevoando Nova York, pouco antes do incendio 

As 19 horas e 22 minutos do dia 6 de maio de 1937, a nave esta atracando em sua torre no 
aeroporto de Lakehurst, New Jersey, Estados Unidos, quando uma faisca incendiou o 
hidrogenio. Em 32 segundos o Hindenburg era um monte de metal retorcido. A sorte foi que 
a maioria das pessoas estava pronta para desembarcar, assistindo a atrelagem, e com a 
explosao e com a cabine batendo no chao, pularam fora. Devido a isso, morreram apenas 36 
pessoas. 




O Hindenburg queimando em Nova Jersey 
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O Hindenburg queimando em Nova Jersey 





O Hindenburg queimando em Nova Jersey 
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O que sobrou do Hindenburg 

O Hindenburg foi o ultimo grande dirigivel construido no mundo. Depois dele surgiram 
outros, mais para pesquisas do que para qualquer outra finalidade pratica. Com uma extensa 
lista de desastres no mundo inteiro - a maioria acabou se incendiando - essas maquinas 
foram descartadas dos pianos das grandes nacoes, acabando tarde, com isso, a era dos 
dirigiveis, pois quern difundira a fama desses aparelhos perigosos, caros e ineficientes, 
Santos Dumont, ja tinha desaparecido ha 5 anos.. O mundo, finalmente, abandonou essa 
ideia e partiu para dar atencao aos avioes. 



& 
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Capitulo 17 
Melancolico Final 



^"~* antos Dumont esta radiante com o sucesso do Demoiselle, que o colocou de novo na 
^"""^midia. Em 18 de setembro de 1910, realiza o voo de Paris ate ao castelo de 



1 



Wideville, em Auvron (20 km) de propriedade de mais um de seus amigos da 
nobreza, o Conde de Gallard. 



Novamente a coisa foi premeditada e ensaiada, havendo ate um fotografo na propriedade 
contratado para fazer o registro do fato. Mas o sujeito, dando entre vistas a imprensa, diz que 
seu pouso nos jardins do castelo foi um "imprevisto". 
Veja a foto: 




pi 



O Demoiselle nos jardins do Castelo de Wideville, em 1909 - Observe seu tamanho 



Depois disso, Dumont continua a voar pelos arredores de Paris. O fato comico e o circo 
armado por ele, que convocou a imprensa e atraiu multidoes para ver a Srta. Putrieu, 
pilotando o Demoiselle em exibicoes pitorescas. (NYT-01/01/1910) 

Entao, e avisado do processo que corre na justica, iniciado em 1909 pelos representantes dos 
Wright, para punir os plagiadores. A sentenca esta para sair e os circulos judiciarios, o 
governo e a alta sociedade parisienses ja sabem que vem chumbo grosso pela frente. 
Dumont se ve numa enrascada. Se continuar com a farsa de inventor vai ter que provar na 
justica que realmente inventou alguma coisa, o que e impossivel para ele. Se nao provar sera 
desmascarado como plagiador e showman e sua fama vai por agua abaixo. Entao para ficar 
com ela, faz um acordo com seus amigos influentes: cessar com a carreira de aviador e 
inventor enquanto eles tentam retirar seu nome do processo e deixar sua fama intacta. 
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Desse modo chega o fim dos "inventos". Fim da farsa. Existiram tres possiveis motivos: 

1 - Nao era mais possivel continuar com a farsa. Os plagios dos projetos sao descobertos. 
Os irmaos Wright processam na Franca todos os aviadores que eles achavam que tinham 
pirateado seus projetos, entre eles, Santos Dumont. Ser processado e ter seus "inventos" 
investigados pela justica, e a ultima coisa que ele quer. Se isso acontecesse, os seus plagios 
seriam descobertos e, adeus fama. 

A corte Francesa da razao aos Wright, porem cria uma comissao para avaliar onde 
ocorreram plagios. Porem, no caso de Dumont, com amigos nobres, ricos e influentes, o 
tribunal rejeita o processo, alegando que ele "construia aeroplanos para uso pessoaF. 
(NYT - 20/04/1911) Ou seja, nesse caso podia piratear. O protecionismo fica evidente e a 
imprensa o abandona voltando sua atencao para os aeroplanos de Bleriot, que sao agora a 
sensacao do momento. O rombo na sua imagem foi severo e drastico. O sucesso dos 
verdadeiros avioes e de seus criadores, o eclipsaram. 

2 - Nao ha mais dinheiro para pagar a equipe e mante-los de boca fechada. Nosso amigo 
dilapidou a heranca de seu pai. 

3 - Sua saude esta abalada. Alguns autores dizem que comecou a sofrer "esclerose", mas, 
como viveu ainda 22 anos - e viveria mais, se nao se suicidasse - viajando muito e se 
exibindo mais ainda, e quase certo que isso tenha sido mera desculpa. 

Desses tres motivos, o mais provavel e o primeiro. A falta de dinheiro parece que nao era 
problema e a alegacao de saude foi a desculpa que ele mesmo apresentou. 

Assim se faz. O "inventor" sai de cena, abandona a aviacao e faz agora o papel de 
"emocionalmente perturbado", com "doencas nervosas" e outras desculpas do genero. 
Porem, continua com sua vida social normalmente, viajando de pais em pais, frequentando 
reunioes da alta sociedade, participando de comites e outros empreendimentos aeronauticos. 
Onde estao mesmo suas doencas, nesses 22 anos de viagens, banquetes, homenagens, etc? 

Realmente, em abril de 1911, a sentenca e favoravel aos Wright, porem Santos Dumont e 
excluido do processo sob a alegacao marota "que fabricava aparelhos para uso pessoal e 
nao os comer cializavd\ Tudo conforme o combinado e o nosso heroi, livre do processo, 
agora divulga que esta se dedicando a astronomia. Compra lunetas e telescopio que instala 
no quintal de casa. 

Em 31 de marco de 1913, o jornal New York Times noticia que a Srta. L. Laulor, de Nova 
York, uma das mais notaveis anfitrias da cidade, promoveu uma festa em honra a Santos 
Dumont, na qual compareceram cerca de 200 figuras da sociedade. (NYT- 12/1 0/1 3) 

Em 19 de outubro de 1913 Aero-club de France fez um monumento para Santos Dumont e o 
governo o condecorou com a Legiao de Honra. No monumento, em Saint Cloud, ha a 
seguinte inscricao: 
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"Ce monument a ete eleve par V Aero-club 
de France pour commemorer les 
experiences de Santos Dumont pionnier de 
la locomotion aerienne. " 

Ou seja: 

"Este monumento foi erguido pelo Aero- 
club de France para comemorar as 
experiencias de Santos Dumont, pioneiro da 
locomogao aerea. " 

Notar bem, que quern ergue tais 
monumentos e o Aero-Club de France. 



Monumento de 1913 em Saint Cloud - Paris 



Isso significa que e a entidade que tern lacos fortes com seu pupilo de farsas. O governo 
frances e a prefeitura nao permitem que a inscricao traga mentiras. Portanto, ai se diz 
somente que o sujeito foi pioneiro e fez experiencias. E a verdade e somente esta. Nada de 
inventor, nada de pai de nada. 

Em 05 de agosto de 1914, quando estourou a Primeira guerra Mundial, Santos Dumont, 
aproveitando-se da guerra para aparecer, oferece seus servicos ao governo frances (NYT - 
06/08/1914) Mais uma prova de que seu pacifismo era so de fachada, bem como a tal oferta 
era motivada apenas pelo exibicionismo. Fraude, teu nome e Dumont. 

Em julho de 1915, sabe-se que a oferta era mesmo uma peca promocional, pois Santos 
Dumont FUGIU da Franca e foi viver na Espanha, um pais neutro na guerra. Ele mesmo deu 
duas desculpas para essa fuga. Uma foi que a Franca proibiu que se fizessem experiencias 
com avioes (outra desculpa ridicula e pueril, pois ele tinha abandonado essa atividade em 
1910) e a outra foi uma suposta acusacao de que era espiao alemao!!!! Isso foi o que ele 
mesmo contou, ou seja, uma historia sem comprovacao, inventada por ele. 

Vejamos. Parece piada, a historia e infantil, incrivel. O sujeito morava numa mansao em 
Deauville, e essa mansao tinha uma plataforma a beira mar onde estava instalado o seu 
telescopio. No local havia tambem um mastro, onde tremulava uma bandeirola, quando ele 
estava em casa. Conta ele, que os camponeses do local "pensaram" que essa plataforma era 
uma "instalagao para a montagem de armamento alemao". Quando "percebeu" que os 
camponeses desconfiavam dele, fugiu para a Espanha, declarando-se gravemente ofendido 
com a suspeita. (NYT- 10/05/ 1922) 
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Qualquer pessoa que raciocina concluira que ter uma plataforma com um telescopic* nao era 
uma coisa comum. O motivo, nosso "heroi" mesmo esclarece: ele estava agora se dedicando 
a "astronomia" ! Como essa instalacao se destinaria a "montagem de armamento alemdo", 
somente por ser plataforma com telescopio, e o fato inacreditavel. Como se chega a essa 
conclusao, mais ainda. Outra desculpa esfarrapada, para a fuga da guerra. E ser acusado 
apenas pelos camponeses seus vizinhos, e motivo suficiente para ficar ofendido e fugir? 

Em setembro de 1915 e convidado para ser o diretor de um comite aeronautico Pan 
Americano nos Estados Unidos. O NYT diz que ele aceitou, respondendo de Madrid, onde 
se refugiou para fugir da guerra. (NYT-22/09/1915) 

Em novembro de 1915, Dumont resolve implementar a carapuca de pacifista, a unica que 
lhe restou para continuar aparecendo na midia. 

Em Janeiro de 1916, na America, disse que uma frota de avioes seria tao util em tempos de 
paz quanto de guerra e foi obrigado tomar conhecimento do que o presidente do Aero Club 
of America escreveu para o embaixador brasileiro: "(...) A conquista do ar pelo voo 
dindmico foi tornada realidade por americanos. Os irmaos Wright quefizeram oprimeiro 
voo do mundo; o ilustre inventor, seu conterrdneo, Alberto Santos Dumont, que depois de 
demonstrar a Europa que se podia navegar pelo ar com dirigiveis, evoluiu para um aviao e 
fez oprimeiro voo publico do mundo (...) (NYT-05/01/1916) 

Em 21 de Janeiro de 1916, todos se admiram com os Fokker alemaes, que estao causando 
estragos nas tropas inglesas. Santos Dumont visita uma fabrica de avioes nos Estados 
Unidos e diz: "(...) Para sua protegao, este novo triplano estd fortemente armado levando 
vdrias das novas metralhadoras aereas de 3 polegadas, que o tornam o mais formiddvel 
antagonista no ar. " Onde esta o pacifismo? 

Em 05 de junho de 1917, o NYT diz que Santos Dumont inventou um poderoso hidroaviao 
para combater submarinos e que o mesmo sera fabricado nos Estados Unidos. Mesmo sendo 
mentira, tais detalhes mostram o que era o "pacifismo" de fachada do sujeito. Ou seja: 
quando estava fora dos Estados Unidos ou da Franca, falava de paz, fazia campanhas, 
escrevia cartas com a mascara do pacifismo. Quando estava nesses paises, falava de 
armamentos e defesa. Mas, tudo era falatorio. Tudo fantasia e propaganda enganosa. So o 
compra quern nao o conhece. 

Passa entao esses ultimos anos, como membro de um Comite do Aero Club of America para 
desenvolver a aviacao pan-americana. Em 10/11/1919, e eleito 4° vice-presidente do Aero 
Club of America. 

Em 1920, depois da guerra, viaja pelo Aero Club para desenvolver mercados na America do 
Sul para a aviacao. Em marco e designado Diretor do comite de organizacao do Terceiro 
Congresso Aeronautico americano. 

Em 10 de maio de 1922, o "notavel" volta a Paris, da qual tinha fugido em 1914. Entao se 
tornou publica a historia de sua saida da Franca, fugindo da guerra, no qual alegou ser 
acusado pelos seus vizinhos de espionagem para os alemaes. (NYT- 10/05/ 1922). Em 14 de 
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maio de 1922, faz um passeio de balao por Paris, como passageiro. Passa entao a viver na 
Europa, completamente esquecido do publico. 

Note-se que tais atividades e ritmo de vida nao combinam com alguem que se diz "sofrendo 
dos nervos". Repetimos: farsa, teu nome e Dumont. 

Em 1926, Santos Dumont escreveu, na cidade suica de Val-Mont, para um de seus melhores 
amigos, Antonio Prado, mais tarde prefeito de Sao Paulo. (Documentos & Autografts 
Brasileiros na Colegao Pedro Correa do Lago, ed. Salamandra, Sao Paulo/SP, 1997, p. 105) 

Val-Mont, 11-10-1926 

Prezado Amigo 

Espero que a minha carta postal tenha alcangado voce em Lisboa e que tenham feito 
boa viagem. 

Venho te pedir um grande favor: como j a deves saber um senhor senador propos sem 
me consultar, a minha nomeagao de General! Nao so isto e uma coisa ridicula, mas 
tambem parece ate sarcdstica pois eu, em Fevereiro, propus a aboligao da aviagao 
como arma de guerra. 

Venho pois te pedir como sei que es muito amigo do nosso futuro Presidente, para 
pedir a ele que mande parar tudo isto e mais homenagens, pois eu como voce sabe 
ando jd ha 2 anos doente dos nervos e so pego a Deus uma coisa e que me deixem 
em paz. Jd aqui estou ha meses e nao tenho coragem de sair (Berne, Divonne e Val- 
Mont). Desde jd te agradego e tambem ao Dr. Washington Luis. Eu nao sei quando 
irei ate ai. 
Muitas recomendagoes a D a Eglantina. 

Saudades do amigo 
Alberto Santos Dumont 




Em 1928, ja 

inteiramente fora da 
midia, volta ao Brasil. 

Ainda em 1928, retorna 
a Paris pela ultima vez 
quando foi promovido 
ao grau de Grande 
Oficial da Legiao de 
Honra da Franca. 

Observe o monumento 
na foto ao lado: os 
homenageados sao 

Voisin e Farman. 



Farman, Santos Dumont e Voisin, em Paris, 13/01/1928 
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Em junho de 1930, marcou presenca na Conferencia da Federacao International 
Aeronautica, internando-se logo depois numa casa de saude, em Orthez. 

Voltou definitivamente ao Brasil em meados de 1931. Os autores falaciosos dizem que 
estava "desgostoso, por estar sua invengao sendo usada para guerra". Mentira. 
Utilizam ainda a queda de um hidroaviao na baia de Guanabara, que fazia voo rasante para 
saudar sua chegada ao Brasil, com a morte de todos os 14 ocupantes, como causa de 
aprofundamento de sua crise. Nada disso. A verdade e que o "inventor" estava em crise. A 
quebra mundial de 1930 e a falencia dos baroes do cafe deram um baque em suas financas e 
uma doenca o atormentava, estando com uma magreza assustadora (morreu com 35 quilos). 
Seria AIDS? 

No initio da Revolucao de 1932, Dumont havia chegado a Guaruja, acompanhado do seu 
sobrinho Jorge Dumont Villares. Na epoca, esse relacionamento era muito estranho e 
corriam rumores na alta sociedade paulistana de que o sobrinho tinha um caso com o tio. 
Mas, essa situacao era cuidadosamente escondida do grande publico. Ficou hospedado no 
Grande Hotel La Plage, na Una de Santo Amaro. No dia de sua morte, Dumont passeou na 
praia com o aviador Edu Chaves. Era o dia 23 de julho de 1932. 

O primeiro a chegar ao quarto do hotel onde estava Dumont foi Raimundo Menezes, 
historiador, biografo e dicionarista cearense, que chegou a Sao Paulo aos 24 anos, formou- 
se em advocacia e foi nomeado comissario de policia aos 29 anos. Mais tarde, assumiu a 
cadeira de Guilherme de Almeida na Academia Paulista de Letras. 

Eram 17h30 do fatidico dia 23 de julho de 1932, quando Menezes, entao comissario de 
policia em Santos, recebeu uma solicitacao estranha de amigos de Dumont, que 
descansava em um hotel no Guaruja, pedindo seu comparecimento ao local. O baixinho 
trancara-se no quarto do hotel e nao respondia aos apelos dos amigos. Menezes convocou 
alguns homens da guarda-civil e cruzou o canal chegando a noite no local. 

Eis parte de seu depoimento: 

"Santos Dumont estava hospedado no Hotel La Plage, que era o melhor do Guaruja. 
De la, eu recebera a comunicagao aflita. Nao havia tempo a perder. Dirigi-me para 
o hotel, onde fui encontrar Edu Chaves e um seu sobrinho, muito preocupados (...) 
No hotel, seu apartamento foi aberto e todos correram em diregao ao banheiro. 
Bateram a porta. Como nao houvesse resposta, mandei arrombd-la. E o que vimos 
constituia um quadro dos mais dramdticos. Santos Dumont enforcara-se. O corpo, 
pequeno e magerrimo, pesava 35 quilos, pendia do cano do chuveiro. Utilizara como 
corda o cordao do roupao de banho. Retirado o corpo, o medico informou que nada 
mais havia a fazer. Estava morto. Restava dar cumprimento aos regulamentos. 
Conquanto se tratava de uma gloria nacional, a autopsia se impunha. 
Do Guaruja, o corpo foi levado para Santos onde a familia o esperava. Uma das 
exigencias da familia foi que os policiais evitassem comentdrios com a imprensa e, 
se o fizessem, deveriam dizer que ele teria morrido de morte natural. Quando 
cheguei a delegacia, me aguardava um telefonema do chefe de policia, entao o Tirso 
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Martins. Informou-me que a familia de Santos Dumont obtivera do Governador 
Pedro de Toledo a entrega do corpo, dizendo: 

'Entao nao crie embaragos a familia. Vamos dar o caso como morte 
natural. A familia insiste na dispensa da autopsia. Nao ha motivo para 
nao atender a essa solicitagao. O governador esta de acordo. Eu assumo 
a responsabilidade. 3a demos instrugoes a Censura para que os jornais 
nao divulguem a morte como suicidio. ' 

Por isso, urn legista teve de elaborar urn laudo falso para nao levantar suspeita do 
enforcamento. Eis abaixo a sua transcricao partial: 

Laudo necrologico pelo legista Roberto Catunda, nos arquivos polfciais: 

"Guaruja - Alberto Santos Dumont - 23-julho-1932. Alberto Santos Dumont - 
Brasileiro, branco, solteiro, com 59 a nos de idade," inventor". Ao que consta, 
foi encontrado morto em um dos apartamentos do hotel de la Plage, no 
Guaruja, onde residia. Trata-se do cadaver de um homem de estatura mediana 
e de constituigao regular, ainda em estado de flacidez muscular. Veste terno de 
casemira preta, gravata preta e calca botinas pretas. Nao encontramos pelo 
corpo vestfgio de lesao traumatica. A morte se deu por colapso 
cardfaco" 

Depois do desenlace, os parentes e amigos que se encontravam em Sao Paulo, Dr. Jorge 
Alfredo Dumont Villares, Dr. Alberto Dumont Villares, os Srs. Jose Severo Dumont 
Fonseca, Alcides de Nova Gomes e os Drs. Taylor de Oliveira, Francisco Bento de 
Carvalho, Jose Bento de Carvalho e Joao Mourao, se deslocaram rapidamente para o 
Guaruja e acompanharam o corpo ate Santos, atraves do ferry-boat e, de la para Sao Paulo, 
pela estrada de rodagem. 

A historia real do suicidio de Dumont somente veio a publico QUASE DOIS ANOS 
DEPOIS, quando um reporter da revista carioca "Eu sei Tudo" entrevistou Menezes. 

Este e o final da fraude chamada Santos Dumont. Nem na morte, seus familiares, 
acostumados a farsa, deixaram de recorrer a ela. Tudo falso, tudo combinado, uma 
enganacao sem limites. Assim, tendo sua morte falseada, morreu um dos maiores 
exibicionistas e showman da historia mundial. Pobre Brasil! 



& 
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Epilogo 

A final, quern e o pai da aviacao? Perguntas como essas sao tolices. Nao e importante 
saber quern foi o "pai da aviacao", o "pioneiro da aviacao", o "primeiro a voar com 
o mais pesado que o ar" ou semelhantes cretinices. O importante e saber quern 
realmente forneceu a teoria, os conhecimentos tecnicos, a base cientifica para que se 
pudesse construir um aparelho que alem de voar, levasse um piloto e tivesse finalidades 
praticas. 

Quais, entao, foram tais pessoas? 

E consenso geral que o aeroplano foi uma invencao realizada atraves de uma estruturacao de 
conhecimentos basicos de varias pessoas, que foram aperfeicoados, cada um relacionado a 
uma parte do aparelho. Como a difusao de conhecimento era muito precaria, acontecia que 
alguem desenvolvia a mesma ideia que outra pessoa, em um pais distante, sem que um 
soubesse do outro. Quando os relates desses conhecimentos chegavam as maos de terceiros, 
que ja estudavam o assunto, imediatamente eram absorvidos e, deles emergia mais um 
melhoramento. 

As fotos abaixo mostram desde os primeiros aparelhos ate hoje. Por ela se pode acompanhar 
de onde se originou a sua ideia inicial 




1799 - Projeto de Sir 
Cayley 



1893 - Box-kite de 
Hargrave 



1894 - Hargrave 



1896 - Planador 
Chanute-Herring 




1896 - Langley 
"Aerodrome" 



1898 - Lilienthal 



1898 - Langley 
"Aerodrome" 
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1900- Wright box-kite 1901 - Planador Wright 1901-Planador Wright 

com Chanute 



1902 - Planador Ferber 
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1902 - Planador Wright 1903 - Decolagem 1903 - Flyer Wright 

Langley "Aerodrome" 




1904-Wright 



1905 - Flyer Wright 
20 HP 



1907 -Wright 1907- Farman-Voison 




1907 - Bleriot V 1907 - Bleriot VI 1907 - Bleriot VII 



1908 - Farman 




1908 - Levasseur e o 
Antoinette 



1908 - Wright em Paris 1908 - Wright em Paris 1908 - Bleriot VIII 




1909 - Model A Wright 1909 - Bleriot IX 1909 - Bleriot XI 1910 - coanda jet 
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1910 - Bleriot XI- Army 1911 - Taube 1913 - Avro 504 1914 - Albatross BII 





1914 - model H 



1915 - Fokker III 1915-Albatros CIII 1915-Fokker Eindecker 




1915 - Vickers FB5 1915 - Voisin 5 



1916-B&M 



1916-DH2 




1916-Model C 1916 - Model L - Wright 1917 - Bleriot SPAD XIII 



1917- Siemens 
Schuckert Dili 




^ ""^ i 



1918-Fokker DVII 1918 - Fokker DVII 1918 - Junkers CLI 



1919-B1 




1921-Cloudster 1921-DTBomber 



1923-DWCT 



1923-PW9FB 
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1924-D02 



1927-D40 



1927-T2D1 



1928-Doodlebug 




1933-247 



1933-DC1 



1934-Kaydet 



1934-DC2 




1935-B17 



1935-B18 



1935-DC3 



1935-TBD 




1939 - Focke Wulf 
FW190 



1939 - Heinkel HE178 



1939 - Lockheed P38 1939 - Mitsubishi KI21 

Lightning 
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1940 - B24 - Liberator 1940- Petlyakov PE2 



1940-Messerschmitt 
ME140 



1941-P51Mustang 




1942-B29 



1942-DC4 1943 - Heinkel HE219 



1945 - Lockheed C69 
Constellation 




1950 - Hercules C-130 1952-B52 



1953-DC7 



1954-Dash80-367 




1967-Boeing 737 1969 - Concorde 1970- DC10 1981-Boeing 767 
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1993 - MD 90 



1994 - Boeing 777 



1998- Boeing 717 



2009 - Boeing 787 



O leitor deve analisar bem a evolucao do aeroplano, como o visto nas fotos acima. Note 
como, a partir de um primeiro projeto, foram surgindo melhoramentos criados por diversos 
estudiosos, que permitiram que chegassemos as maravilhosas maquinas da atualidade. 




Bleriot VII - 1907 



Assim, conforme acabamos de ver, podemos concluir que a construcao de um aparelho com 
a finalidade de voar nao era tarefa para pobres. Somente uma elite rica e governos puderam 
financiar as experiencias e, geralmente, pessoas sem recursos, apesar de seus conceitos 
corretos, como Penaud, Weisskopf e outros, nao tiveram sucesso na empreitada. Mas 
deixaram sua contribuicao e todos colocaram um tijolinho nessa construcao. Portanto nao 
existe UM inventor do aviao, pois a tecnica de construir tais aparelhos foi desenvolvida, 
cada parte, por uma pessoa, destacando-se entao: 
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Primeiramente por Sir Cayley que descobriu as forcas que atuam na asa, bem como o seu 
perfil. Sem isso, nao poderiam existir os monoplanos. Depois os diversos pesquisadores 
como Lilienthal, Ader, Le Bris, du Temple, Penaud, Hargrave, Langley e Chanute, que 
deram alguma contribuicao tecnica. A seguir, aparecem os Wright que, estudando as 
experiencias desses todos, culminaram inventando os controles para que o aparelho pudesse 
subir, descer e fazer curvas e se mantivesse em equilibrio no ar, sem girar sobre seu eixo, 
em parafuso. Ou seja foram os Wright que conseguiram tornar PRATICAS as teorias dos 
pesquisadores que os antecederam. Continuando, aparece Farman, que inventa os ailerons. 
Por fim, Bleriot que juntou todo esse conhecimento e construiu o primeiro monoplano 
verdadeiro, o avo de todos os avioes modernos. 

Agora se pode compreender por que Santos Dumont nao esta inserido como elemento 
importante nessa evolucao. Seu carater farsante e seu exibicionismo, que enganaram o 
mundo entre 1900 e 1908, nao resistiram quando a verdade veio a tona e com ela o seu 
desmascaramento. Sua "invencao" mais importante, que lhe deu fama mundial, atraves de 
uma armacao comandada por franceses sem escrupulos, foi o 14 bis, um papagaio de papel, 
imprestavel, de projeto fantasioso, criado para dar um pulo acima do chao e ganhar fama 
para a Franca e para si. 

Isso e tao verdade que o aparelho contraria a natureza, apresentando a cauda na frente das 
asas. Enquanto todos os pesquisadores tentavam imitar as aves, cujo projeto 
comprovadamente era eficaz, os projetistas de Santos Dumont, incompetentes e levados 
pela pressa, criaram um monstrengo de papel de seda, com as asas na parte de tras do 
aparelho. 

Se ele tivesse sucesso, os avioes de hoje, seriam seus descendentes e teriam as asas atras da 
cauda. Assim: 





14 bis em 1906 



Assim seria o aviao de 2009, baseado no 14 Bis 



Portanto, como essa caranguejola nao existe, o 14 bis, ALEM DE NAO TER VOADO, 

nao teve descendentes. Essa e a prova definitiva que a contribuicao tecnica de Santos 
Dumont para a aviacao no mundo foi nula, sendo responsavel apenas por ter despertado e 
mantido vivo o interesse nela por cerca de 7 anos (entre 1900 e 1907), ate que o verdadeiro 
e pratico invento aparecesse para provar que a realidade nada tinha a ver com o mundo da 
fantasia e fraude criado por e em torno dele. 
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Nao, o modelo imaginario acima nada tern a ver com o NC Starship, da Raytheon 
Beechcraft, fabricado na decada de 80. 




NC-02 



NC-06 



O projeto do NC Starship coloca a cabine do piloto a frente e o conjunto de asas de 
sustentacao no ponto central da fuselagem, ou seja, as asas estao colocadas no meio da 
aeronave, ocupando todo o espaco, ate o seu final. Os lemes estao na traseira, nas pontas das 
asas. Totalmente diferente do aviao imaginario criado com a concepcao do 14 bis. 

Vamos raciocinar e analisar os fatos, a realidade. Como se pode ver, a historia da aviacao 
esta repleta de livros com detalhes tecnicos de invencoes, trabalhos cientificos publicados, 
conferencias em academias, universidades e orgaos oficiais de aeronautica, testes 
controlados pelas forcas armadas, patentes registradas, contratos assinados com governos e 
orgaos militares, fundacao de empresas de construcao de aparelhos, e comercializacao e 
utilizacao de aparelhos em larga escala. Pergunta-se entao: 

- Quando Santos Dumont publicou um livro com detalhes tecnicos sobre algum de seus 

"inventos"? 

Nunca. Os seus livros sao tres: "Dans Vair", publicado em frances em 1904 e sem traducao 

para o portugues, "Os Meus Baloes" tambem publicado em 1904 e "O que vi e o que 

Veremos" publicado em 1918. Nada de novidade ou de invencoes ineditas neles. Sao 

autobiografias monotonas e a historia de suas atividades triviais contada sob o ponto de 

vista dele. 



- Quando Santos Dumont publicou um estudo sobre alguma sua "inven^ao"? 
Nunca. Existem desenhos e plantas nos arquivos oficiais. E logico que para produzir um 
aparelho sao necessarios desenhos e esquemas. Feitos por um projetista qualquer. Isso foi 
publicado por ele, como no caso da Demoiselle. Quando a Ford faz um automovel, centenas 
de tecnicos contribuem para o projeto, que no final tera um desenho, um projeto feito por 
profissionais de CAD. Quern desenha, nao e o inventor e, no final, o carro sai no nome da 
Ford, que pagou para que um batalhao de engenheiros e tecnicos e profissionais das mais 
diversas areas criassem e produzissem o projeto. Era isso que a fortuna de Santos Dumont 
pagava para realizar. 
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- Quando Santos Dumont se apresentou diante de uma entidade de aeronautica, uma 
universidade ou academia para uma palestra tecnica, um workshop, ou apresentar e 
discutir um de seus "inventos"? 

Nunca. 

- Quando Santos Dumont fez testes controlados pelas forces armadas com seus 
"inventos"? 

Nunca. 

- Quando Santos Dumont fez uma apresenta^ao de alguns de seus "inventos" para um 
governo ou orgao militar? 

Nunca. Suas apresentacoes de dirigfveis, que os governos nao se interessavam pois nao 
tinham utilidade pratica, sempre foram um show para a imprensa. Quando tentou 
aeroplanos, apresentou - em outro show - o 14 bis, cujos os 32 segundos de descontrolados 
"pulos", que foram qualificados de "voo". No total de todas as suas tentativas, nenhum 
governo ou orgao militar o levou a serio. 

- Quando Santos Dumont tirou a patente de um de seus "inventos"? 
Nunca. Pelas razoes ja explicadas anteriormente, ou seja, plagios nao tern pai. 

- Quando algum governo ou orgao militar ofereceu algum contrato para aquisicao de 
um de seus "inventos"? 

Nunca. Os governos e militares da epoca eram muito atrasados e nao reconheceram o 
grande "inventor" que estava diante deles. E deram seus contratos e incompetentes, como os 
Wright, Bleriot, Farman, Voisin, Curtiss, entre outros. 

- Quando Santos Dumont fundou uma empresa para construir seus "inventos"? 
Nunca. O maximo que ele fez foi construir galpoes, oficinas despojadas destinadas a 
montagem e armazenamento dos aparelhos. 

- Quando Santos Dumont produziu e comercializou seus "inventos"? 

Nunca. Estima-se que depois de publicar o projeto do Demoiselle na revista "Popular 
Mechanics'" as pessoas, como hobby, tenham construido cerca de 200 modelos em todo o 
mundo. 

- Quando, enfim, com exce^ao da midia, pessoas serias e autoridades o levaram a 
serio? 

Nunca. 

Nao e preciso dizer mais nada. Quern tern ouvidos para ouvir, que ouca. Quern tern olhos 
para enxergar, que veja. Os fatos estao ai. A verdade e essa. Somente continua enganado 
quern quiser. 



& 
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